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Analizira.ju se novine, ali i tradicionalna rjeienja ko.je donosi nacrt
Konvencije o prijevoznom pravu u pogledu obveza prijevoznika. Vrii
se raitlamba konvertcijskih odredbi uz njihovu usporedbu sa rjeienjima
aktualnih unifikacij skih instr-umenata.
Podrobno se prouiava.ju dvije temeljne obveze prijet,oznika, duinosti
u svezi s teretom i obveze u odnosu na brod. Oko njihovog konvencijskog
normirania otvorene su intenzivne raspreve, a razliiita stajaliita i
suprotstavljeni argumenti izlaiu se u radu. U okviru toga posebno se
govori i o prate(im konvencijama i suvremenim standardima u podruiju
specifiinih obveza pontorskog prijevoznika koje su sastavnica ovih
obveza kao ito je sposobnosti broda za plovidbu i obveza ulaganja
duine painje. Ukazuje se i na druga vaina pitanja koja izravno utjeiu
no opseg t sadriaj obveza pomorskog prijevoznika. To su ponajpriie
iznimke od prijevoznikove duinosti brinuti se o stvar-ima i brodu, a
ko.je norme sadrie interesantne novine. Govorit ie se i o dostavi
primatelju kao vrlo vaino.j pri.jevoznikovoj obvezi koja je u nacrtu
Konvencije posebno izdvojena kao obveza i regulira se u okviru vrlo
opseinog ilanka koji tokoder, sadr-ii odredene novine.
Posebno se prou(avaju recentna konvenciiska jeienja, kao ito su prat,o
nadzora, kroz analizu pojma i obiliezja tog ovlaitenja, zatim osobe
koja se naziva "strano ko.ji inru nedzor",njezine obveze,kao i obveze
pri.jevoznika slijediti upute strane koja ima nadzor. (J okrtiru toga,
predntet analize bit fu i prijenos prat)a i obveza ko.je proizlaze iz vrienja
prava nadzoro, te fu se pokuiati spoznati koliki.je praktiini utieca.j
provo nadzora na razvoi elektronske trgovine u pomorskont prijevozu.
Nacrt konvenci.je donosi suvremenija r.jeienja od onih sadr-ianih u
aktttalnint konvencijama u ovonl podruiiu. Medutim, nastoii uiiniti
komprontis uprat,o izntedu tradicionalnih rjeien.ja i suvremenih
imperativa koje postavl.jaju inter"esi zaitite okoliia, suvremeni standardi
sigurnosti plovidbe i elektronska razm.jena podataka. Takoder,
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svojet)rstle prilogodbe i specifiine obtteze prijevoznika ut,ritene su i
zbog polja prim.jene konvenciie a to.ie na tn,. "pri.jetnze od ttrata do
vrata" . (J ostvariyan.ju cilia adekvatnog norniranja prijevoznikovilt
obyeza nisu postigtluto optinrulna rieienja, oli syakako dontinira puno
sLNremenih tendencija i modernih nasto.janjo, na ko.ja se u radu
krititki osvr(e.
Kljuine rijeii: I,{acrt Konvenciie o prijevoznonl pravu, obveze pri-
.jevoznika, sposobnost broda za plovidbu, duinosti u svezi tereta,
iznimke od pri,jevoznikovih obveza, pravo nodzora, strana ko.ja ima
nadzor, prijenos prava nadzora, dostava primateliu.
1. UVOD
Odredbe o obvezama prijevoznika od neprocjenjive su vaZnosti jer njihova nor-
mativna rje5enja imaju tzravan utjecaj na sustav ugovorne odgovornosti prijevoznika.
O tome kolika je povezanost odredbi o obvezama i odgovornosti prijevoznika i kako
one dine gotovo neraskidivu cjelinu svjedodi i dinjenica da neke konvencije dak i ne
sadrZe posebne norme o obvezama prijevoznika, ve6 se one i5ditavaju iz odredbi o
odgovornosti prijevoznika. Zbognjihove tako velike vaZnosti na sustav odgovornosti
prijevoznika vrlo je bitno da one budu u svakom konvencijskom ili zakonodavnom
aktu stilizirane jasno i precizno. Odredbe o obvezama prijevoznika same po sebi su
vrlo sloZene i nisu nimalo jednostavne za normiranje jer su povezane i zahtijevaju
uskladenost s velikim brojem drugih konvencijskih normi i brojnim nadelima pomor-
skog i trgovadkog prava. Sve opisano dovodi do toga da se prilikom donoienja gotovo
svake medunarodne konvencije iz podrudja prijevoznog prava oko normiranja odredbi
o prijevoznikovim obvezam a razvrjaju vrlo intenzivne i nerijetko suprotstavljene
rasprave. Tako je bilo i prilikom donoSenja nacrta Konvencije o prijevoznom pravu.
Aktualne medunarodne konvencije koje ureduju podrudje odgovomosti zaprijevoz
stvari morem,r ne sadrZe jedinstvenarje5enja o ovom pitaryu. Najveii kamen spoticanja
I Medurnrodtn kont'ertc'ija za iz.jetlnatat'anje ne kilt pravila o tere tnici tt. Haika prat,ila potpisana 25. kolovoza
1924. HaSka pravila modernizirana su Protokolont iz 1968. t:r'. Visbl'sfra prat,ila (Protokol o izmjeni
Medunarodne konvencijezaizjednacavanje nekih pravila o teretnici. potpisane 25. kolovoza 1924.,potpisan
u Bruxellesu 23. veljace 1968. Stupio je na snagu 23. lipnja 1977 .) i Protokolont iz 1979. /:r,. SDR protokol
Protokol o izmjeni Medunarodne konvencije za izjednadavanje nekih pravila o teretnici od 25. kolovoza
1924., kako je izmijenjen Protokolom od23. veljade 1968.. potpisan u Bruxellesu 21. prosinca 1979. Stupio
na snagu 14. veljace 1984.). Medunaroclno kontcrtcija o prijevo:u styari ntorem tzy. Hantburika prat,ila
usvojena 31. oZujka 1978.. stupila na snagu L studenog 1992.
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tj. suprotstavljena rjeSenja u aktualnim konvencijama, a koja se izravno ticu prijevoz-
nikovih obveza su: razdoblje trajanja prijevoznikovih obveza, opseg obveze ulaganja
duZne paLnje, odgovornost / neodgovornostzanautrcku pogre5ku, dokazi koje prije-
voznik mora pruZiti u svoju obranu u sludaju pozivanja na odgovomost za Stetu, teret
dokaza, ali i neka druga prijevoznikova ovla5tenja odnosno obveze koji ie u radu biti
spomenuti.
Nacrt Konvencije o prijevoznom pravu najnoviji je medunarodni unifikacijski in-
strument na ovom podrudju, s intencijom reguliranjatzv. prijevoza "od vrata do vrata"
dakle, svoju primjenu trebao bi ostvariti na prijevoz stvari razlicitim prijevoznim
sredstvima i prijevoznim putovima
U pogledu obveza prijevoznika nacrt Konvencije u su5tini slijedi rjelenja sadrZana
u Ha5kim pravilima. Hambur5ka pravila ne sadrZe posebnu normu ili viSe njih koje bi
zasebno propisivale obveze prijevoznika, vei kroz odredbe o odgovomosti prije-
voznika i razdoblju trajanja odgovornosti odreduje posredno i njegove obveze. Po
uzoru na Ha5ka pravila nacrt Konvencije propisuje dvije skupine obveza prijevoznika.
To su dvije dobro poznate i tradicionalne skupine obveza, koje su ujedno i srediSnja
i najprepoznatljivija obiljeZja pravnog posla prijevoza stvari morem. Prva skupina
obveza je ona u pogledu postupanja sa stvarima (uredno i briZljivo ukrcavati, rukovati,
slagati, prevoziti, duvati, brinuti se i iskrcavati stvari). Druga skupina obveza odnosi
se na duZnosti u vezi broda (njegova sposobnost za plovidbu, uredno opremanje,
snabdijevanje, uredivanje i stavljanje u dobro stanje skladi5ta i ostalih dijelova broda
u kojima se roba prevozi). Iako se analizom ovih odredbi vidi velika slidnost s Ha5kim
pravilima, prema kojima se obveze brodara todnije pomorskog prijevoznika gotovo
podudaraju,2 nacrtom Konvencije predlaZu se i vrlo interesantne novine. Te novine
ukratko se sastoje u slijededem: dodana je nova odredba koja govori o obvezama
prijevoznika, udinjena je inverzija nekih odredbi u konvencijskom tekstu u usporedbi
s onima iz Ha5kih pravila, te ne5to drugadija stilizacija vei postojeiih normi. Naj-
vaZnijom se moZe ocijeniti vrlo znadajna sadrZajna izmjena, a ona se odnosi na razdob-
lje trajanja prijevoznikovih obveza. PredlaZe se kontinuirano trajanje prijevoznikove
obveze ulaganja duZne paZnje. Po ovom rje5enju nacrt Konvencije je bliZi Hambur5kirn
pravilima. Ova znadajna novina rezultat je nastojanja da u jednoj modernoj i novoj
konvenciji budu akceptirani suvremeni standardi u pogledu sposobnosti broda za
plovidbu tijekom citavog razdoblja prijevoza stvari morem, i to kao pokulaj ujedna-
denosti sa suvremenim prateiim konvencijama koje reguliraju standarde sposobnosti
i sigurnosti broda za plovidbu. Ovakvo konvencijsko rje5enje potaknulo je intenzivne
rasprave. Suprotstavljena miSljenja isticana su i oko uno5enja nove odredbe kojom su
stranke ovla5tene sporazumjeti se da 6e neke od prijevoznikovih obveza u svezi sa
r Odredbe o odgovornosti prijevoznika saclrZane su u clanku 3. st. l. i cl. 3. st. 2. HaSko-Visbyskih pravila.
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stvarima koje se prevoze biti duZna izvr5iti strana tereta (krcatelj, strana koja ima
nadzor ili primatelj) ili da ie biti izvrieni u njihovo ime. Ovom normom posebno se
promovira ugovorna sloboda stranaka, a s druge strane napusta kogentnost norme o
prijevoznikovim obvezama u pogledu stvari koje se prevoze, te ukida ona stroga
podjela duZnosti (obveza) strane broda i strane tereta etablirana ranijim konvencijskim
norrnama i praksom. IJz to, vrlo su interesantne i odredbe o iznimkama od prije-
voznikovih duZnosti. Po prvi puta se u jednom unifikacijskim instrumentu iz podrudja
prijevoza stvari morem propisuju ovla5tenja prijevoznika u cilju za5tite okoliSa i
prijevoznikove obveze prilagodavaju tom imperativu. Svakako najrecentnije rjelenje
nacrta Konvenctj" j" uvodenje jednog specifidnog ovlaStenja, a to je "pravo nadzora".
Njegovo uvodenje otvara niz pitanja poput onog postoji li obveza prijevoznika slijediti
upute koje proizlaze iz vr5enja prava nadzora, Sto sve ulaziu opseg prava nadzora, tj.
o kakvim se ovla5tenjima strane tereta radi, tko je strana koja ima nadzor, kako se
prenosi to pravo i slidno. Dostava primatetju po prvi puta se posebno artikulira kao
obveza i regulira u okviru posebnog i vrlo opseZnog dlanka. Predmet reguliranja nacrta
Konvencije su brojni specitidni problemi s kojima se ugovorne strane susreiu pri
izvr5avanju te zavrSne obveze, kao npr. dostava stvari kada je tzdana prenosiva
prijevozna isprava, sludajevi dostave stvari kada ne postoji prenosiva prijev ozna
isprava, duZnosti prijevoznika u sludaju nemoguinosti predaje robe primatelju i sl.
Sve ovo, uz neka tradicionalna rjelenja koja se usvajaju bit ie predmet analize u
ovom radu, i to kroz njihovu analizu i usporedbu s rje5enjima sadrZanim u aktualnim
medunarodnim instrumentima u ovom podrudju, te hrvatskom pozitivnom pravu.
2. STRUKTURA ODREDBI O OBVEZAMA PRIJEVOZNIKA U
NACRTU KONVENCIJE O PRIJEVOZNOM PRAW
Nacrt konvencije propisuje generalnu obvezu prijevoznika: "uzprrnzdri.ajodredbi
ovog Instrumenta i u skladu s uvjetima ugovora o prijevozu, prevesti stvari do mjesta
odrediSta i dostaviti ih primatelju" (dl. 5.1). To je nova norrna koja nema ekvivalent u
nekoj odredbi Ha5ko-Visbyskih ili Hambur5kih pravila. Ona ustvari predstavlja
definiciju obveze prijevoznika i njezino dodavanje moZe se ocijeniti dobrim i
potrebnim. Ne samo zbog toga 5to ona pridonosi boljoj nomotehnidkoj izvedbi i
stilizaciji ditavog dlanka kao jedne cjeline, nego i zato 5to se na taj nadin upravo
naglaiava temeljna prijevoznikova obveza,a to je prijevoz stvari do odredi5ta i predaja
primatelju. Berlingieri istide vaZnost ove norme i zbog toga Sto je s njom postavljen
generalni okvir unutar kojeg djeluju pravila o obvezama i odgovornosti prijevoznika.3
I Francesco Berlingieri. Basis of liability and exclusions of liability, Lloyd' s Maritime and Contnrcrcial Lau,
Quarterly. LLP, London, Hong Kong, 2002., srr. 336-349.
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Od drugih konvencija koje reguliraju prijevoz stvari ovu generalnu obvezu prijevo zntka
propisuju Jedinstvena pravila t,ezana uz ugovor o nrcdunarodnom ieliezniikont
pri.ievozu rohe - Dodatak B COTIF konvencije (CIM '80) i Konvencija Uiedinjenil
naroda o medunarodnom multimodalnom priiet,ozu robe.a
Nacrt Konvencije propisuje u inverziji odredbe l. i2. dlanka 3. Ha5ko Visbyskih
pravila: prvo se navode pravila o duZnostima prijevoznika u vezi stvari (dl. 5.1-5.3),
a nakon toga njegove obveze u pogledu broda (dl. 5.4-5.5). MoZe se postaviti pitanje
za5to je ta inverzija udinjena? Moguie obja5njenje moZe se pronaii u intenciji
Konvencije regulirati tzv. "prijevoze od vrata do vrata" (door to door). Zbogtoga se
ona moZe ocijeniti logidnom i potrebnom. U nekim prijevozima zbog prirode
prijevoznog puta i prijevoznog sredstva, obveze osposobljavanja broda za plovidbu
neie doii u primjenu, pa je logidno staviti ih na drugo mjesto.
Dakle, strukturu odredbi dl. 5 koji govori o obve zama prijevoznika u nacrtu
Konvenctje uz temeljnu obvezu iz dL.5.1, dine jo5 dvije implementacijske obveze:
briga o teretu (dl. 5.2.1) i ulaganje duZne paLnje u osposobljavanju broda (dl. 5.4).
Jedna iznimka se predvida u odnosu na brigu o teretu (a1.5.2.2)a odnosi se na ovlaltenje
stranaka sporazumjeti se da 6e neke od prijevoznikovih obveza u svezi stvari biti
dulan izvr5iti ili ie biti izvrlene u ime krcatelja, strane koja ima nadzor ili primatelja.
Dvije iznimke.predvidaju se u odnosu na obje obveze prijevoznika (u odnosu na
stvari i brod). it. S.: sadrZi ovla5tenje prijevo znrkaodbiti ukrcati, iskrcati, uni5titi,
udiniti bezopasnim ili poduzeti druge mjere koje su razumne, ukoliko su stvari za
vrijeme razdoblja njegove odgovornosti postale opasne za ljude ili imovinu ili se dini
vjerojatnim da 6e postati ili diji prijevoz je zabranjen ili postoji opasnosr za okoli5.
it. S.S govori o Zrtvovanju stvari kada je Zrtvovanje stvari razumno udinjeno radi
zajednidke sigumosti ili duvanja ostale imovine koja je ukljudena u zajednidki porhvat.
Potrebno je istaknuti da se obveze prijevoznika ne propisuju smo u dlanku 5, ve6
se i na drugim mjestima u nacrtu Konvencije spominju neke o njih. Tako je u okviru
posebne glave, todnije vrlo opseZnog dlanka (dl. 10) regulirana obveza "dostava
primatelju" (Delivery to the Consignee). Normiranje dostave primatelju u okviru
posebnog dlanka je novina u odnosu na aktualne konvencije koje ureduju prijevoz
stvari morem. Taj dlanak koji govori o dostavi primatelju iznimno je opseZan i sadrZi
velik broj stavaka, todaka i alineja. Detaljno se razraduje postupanje sa stvarima kada
one stignu na odredi5te, postupanje prijevoznika sa stvarima ukoliko primatelj ne
a Jedinstvena pravila rezona ttz ttgovor o ntedunarodnont iel.jeznir'kont prijet,ozu robe - Doclatak B COTIF
kont'enciie (CIM'80) u cI.6. stavku 1. propisuju: "ugovorom o prijevozu prijevoznik se obvezuje prevesti
robu uz naknadu do odrediSta i tamo je isporuciti primatelj u". Kont,encija IJje cliljenih naroda o
ntccltrnarochtom mtrltintodalnoni prijevrlzu roni (2"n ru,24. svibnja 1980.) u dl. l. st. 3. propisuje:..ugovor
o multimodalnom prijevozu je pogodba kojom poduzetnik multimodalnog prijevoza preuzima obvezu izvrSiti
ili pobrinuti se za izvrSenje medunarodnog multimodalnog prijevozauznaplatu prijevoznine."
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izvrii svoje pravo iz ugovora i ne preuzme stvari, sludajevi postupanja kada nema
prenosive prijevozne isprave, sludajevi kada je tzdanaprenosiva prijevozna isprava,
te ako je vi5e od jednog izvornika takve isprave, sludajevi ako je isporuka stvari od
prijevoznika u mjestu odredi5ta izvr5ena bez predaje prijenosne prijevozne isprave,
ovlaitenja prijevoznika u sludaju kada strana koja ima nadzor ili krcatelj ne dadu
prijevozniku primjerene upute za isporuku stvari, ovla5tenje prijevoznika da za raduni
t za rrzlk osobe koja ima pravo na stvarima izvriiti neko od taksativno nabrojenih
prava, izvriavajuii ta prava prijevoznik djeluje kao agent strane koja ima pravo na
stvarima. Ovako detaljnim odredbama temeljito je obradeno jedno od kljudnih pitanja
vezanih uz prestanak prijevoznikove odgovornosti.
Iz sredi5njeg dijela Konvencije koji govori o reZimu prijevoznikove odgovornosti
(dl. 6. 1) i5ditavaju se takoder i neke prijevoznikove obveze, ali i pojedini sludaj evi za
koje prijevoznik neie odgovarati. Pri tome su posebno interesantne one odredbe koje
govore o oslobadanju prijevoznika od odgovornosti ako dokaLe da je Steta posljedica
neizvriavanja neke od duZnosti strane tereta. Nadalje u il. 7 .2 govori se o obvezi
prijevoznika obavijestiti krcatelja na njegov zahtjev o stvarima koje prijevoznik zna
i koje su nuZne ili vaZne krcatelju kako bi mogao ispuniti svoje obveze. Posebno je
opseian dl. 1 1. koji nosi naslov "Pravo nadzora" (Right of control), iako sadrZi odredbe
o ovlaltenjima strane tereta u svezi postupanja sa stvarima ima veliki utjecaj na obveze
prijevoznika pa svakako ulazi u krug interesa ovog rada. Iz vrSenja prava nadzora
prorzlazi ovla5tenje strane tereta davati prijevozniku upute u svezi stvari za vrijeme
razdoblja prijevoznikove odgovornosti, a s druge strane obveza prijevoznika slijediti
upute. U okviru ovog posebnog ovla5tenja, koje je do sada bilo nepoznato pomorskim
konvencijama i zbog toga se moZe ocijeniti kao najrecentnije rje5enje nacrta Kon-
vencije posebno su normirani: pojam i obiljeZja ovla5tenja "pravo nadzora", tko je
strana koja ima nadzor, obveze prijevoznika slijediti upute strane koja ima nadzor,
obveze strane koja ima nadzor, prijenos prava i obveza.
3. OBVEZE PRIJEVOZNIKA U ODNOSU NA BROD
3. 1. Pojam sposobnosti broda za plovidbu
Radi boljeg razumijevanja suvremenih imperativa u pogledu sposobnosti broda
za plovidbu, a sukladno s njima i zahtjeva pred kojima su se naSli tvorci Konvencije
potrebno je ukratko se osvrnuti opienito na pravni pojam ovog specifidnog instituta,
elemente sposobnosti broda za plovidbu, te njegovu regulaciju kroz povijest i suvre-
mene prateie konvencijske norme i vaZeie standarde u pogledu sposobnosti broda za
plovidbu.
Sposobnost broda za plovidbu, u nas se govori joS o plovnosti broda ili podobnosti
106
V' Skorupan. Obveze pri.ievoznika - recentna rjeienja nacrta Konvencije o pri.jevoznom pravu (Draft Instrument
on Transport Law), PPP _sod. 43 (2004) l-58, l0l-l-52
prijevoznog sredstva, (engl. seawortltiness,franc. navigabilite,njem. Seetuchtigkeit,
tal. navigabilitd) kao pravni pojarn, definira se kao skup elemenata koje brod mora
imati da bude sposoban za plovidbu.5 Pod time se podrazumijeva sposobnost broda
da primi, preveze i oduva teret.6 Sposobnost broda znatr opiu sposobnost u smislu
javnog ili administrativnog pomorskog prava, te sposobnost broda za konkretno
putovanje i prijevoz konkretne robe. U angloamerickoj pravnoj literaturi rabe se izrazi
seaworthiness u znadenju sposobnosti broda da moZe podnijeti more i odoljeti svim
opasnostima morske stihije i cargoworthinesskao sposobnost broda da primi i saduva
odredeni teret, tj. izvrii ugovorenu obvezu, a to je prijevoz odredenih stvari morem.
Sudska praksa u primjeni Ha5kih pravila u pitanju sposobnosti broda za plovidbu
je vrlo bogata i postoji veliki broj evidentiranih sudskih odluka o tom problemu. Pred
sudove u pravilu dolaze pitanja opsega pojma >sposobnost broda za plovidbu<<, te
diferencijacija uzroka Stete, dakle, je li nastala Steta doista u uzrodnoj vezi s
nesposobno5du broda za plovidbu ili je Steta nastala iz drugog izvora.
Sa stajali5ta ugovora o prijevozu stvari morem, sposobnost broda za plovidbu
sastoji se od tri grupe elemenata. Opia sposobnosti za plovidbu obuhvaca skup
elemenata i njihovo stanje koje jedan brod dine op6enito sposobnim za plovidbu. Tu
prvenstveno spada konstrukcija i stanje trupa broda, strojeva, generatora, odgovarajudi
sustav crpki, ventila i kotlova i drugih uredaja, znati, fizidko stanje broda. Slijedeii
element je sposobnost za izvr5avanje ugovorenog putovanja. U ovu grupu ulazi
popunjavanie broda posadom, zalihama, navigacijskim pomagalima i sl. PaviiT
obja5njava kako posada mora biti odgovarajuie uvjeZbana i instruirana u operacijama
broda i osobito spremna. Brod mora biti opskrbljen dovoljnom kolidinom goriva za
predvideno putovanje ili se unaprijed paZljivo moraju obaviti pripreme za prikladnu
opskrbu gorivom duZ plovidbenog puta. Sposoban brod mora biti opskrbljen aZurnim
kartama, obavijestima pomorcima i navigacijskim uredajima.s Treii element koji dini
5 Pomorska enciklopediia, Jugoslavenski leksikografski zavod "Miroslav KrleLa",Zagreb,1985., svezak 7,
str.5l3.
o Branko Jakasa. Udibenik plot,idbenog prorla, "Narodne novine", zagreb,1979.. str. 189.
I Drago Pavii. Potnorsko prat'o, kn.jiga druga, Pravo ponrorskih pri.jet'oza, Visoka pomorska Skola u Splitu,
Split. 2002.. str. 106.
t{ Evidentirana je novija odluka Upravnog suda RH u kojoj je sud zauzeo stajali5te da su prijevoznik (trgovacko
druStvo), kao i odgovorna osoba u njemu prekrSajno od-eovorni zaneodrLavanje u ispravnom stanju brodskih
navigacijskih karata i brodske opreme. Prijevoznik je duZan organizirati kontrolu obavljanja poslova na
brodu radi osiguranja sigumosti plovidbe, a propuitanje toga inkriminirano je kao prekr5aj. Takoder, i
odgovorna osoba u trgovackom druStvu prekr5ajno odgovara, kada se utvrdi ovakav prekr5aj. Op5imije o
tome: Vesna Skorupan, Odgovornost za sigurnost plovidbe zakupoprimatelja kao brodara, prikaz presude
Upravnog suda Republike Hrvatske, br. Us-756512000 od I l. travnja 2002., Poredbeno pontorsko prat,o
god.42 (2003) 157. str. 274-276.
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brod sposobnim zaplovidbu je sposobnost za preuzimanje, prijevoz i oduvanje tereta.
Ovamo spada stanje skladi5ta, specijalnih instalactjazaoduvanje tereta itd.e Prijevoznik
je obavezan duLnom paznjom (pozorno56u) osposobiti brod za plovidbu, odnosno
osposobiti ga da primi i saduva odredeni teret (a to znadi primjereno brod opremiti,
popuniti posadom, opskrbiti potrebnim zalihama i pripremiti tako da se teret moZe
ukrcati, sloZiti, duvati, prevesti i iskrcati u stanju kako ga je primio na prijevoz).rO
Znadr, sposobnost broda za plovidbu, ima dva aspekta. Prvi aspekt je da brod, posada
i oprema moraju biti u takvom stanju da su sposobni podnijeti uobidajene pomorske
nezgode.lt Drugim rijedima, ovaj element sposobnosti broda za plovidbu ukljuduje
postojanje posebnih svojstavaza nautidku sposobnost broda, odnosno sposobnost za
obavljanje ugovorenog putovanja (seawortltiness u uZem znadenju). Drugi aspekt
sposobnosti broda za plovidbu odnosi se na sposobnost odnosno prikladnost (f rness)
broda za preuzimanje, prijevoz i oduvanje tereta u stanju u kojem je primljen na
prijevoz (c ar g ow ort hin e s s).12
U teoriji se spominju op6a i posebna sposobnost broda za plovidbu, tj. apsolutna i
relativna sposobnost. Op6a se odnosi na op6e stanje broda, anaziva se i apsolutna
sposobnost broda za plovidbu. Ona obuhva6a elemente nautidke sigurnosti broda za
plovidbu u odnosu na trup, strojeve, brodsku opremu i uopie sve uvjete koji se u tom
pogledu traleod broda, pri demu se zahtijevadabrod odgovarauvjetimakoje propisuje
pomorsko upravno pravo, propisi o sigumosti, osobito tehnidka pravila, posjedovanje
propisanih isprava o sigurnosti plovidbe kao dokaz sposobnosti broda za plovidbu.13
Posebna je sposobnost broda ona koja je dodatno potrebna da se obavi konkretno
(ugovoreno) putovanje, anaziva se joi i relativna sposobnost broda za plovidbu. Pod
time se podrazumijeva da brod mora biti opskrbljen dovoljnom kolidinom pogonskog
materijala (dovoljna kolidina goriva i zahha), odgovarajuiim brojem kvalificiranih
dlanova posade, posebnom opremom i sl. Danas je op6eusvojeno da se pod sposob-
noliu broda za plovidbu ne podrazumijeva samo njegova plovidbena sposobnost nego
i sposobnost za oduvanje tereta (cargoworthiness).Znadl,tzv. seaw,orthiness ukljuduje
I corgov,orthiness. Prema engleskom Marine Insurance Act (1906), smatrat 6e se
da je brod sposoban za plovidbu kada je razborito sposoban u svakom pogledu da se
e Jakaia, UdZbenik plovidbenog prava. o.c'. str. 190.
l0 Ivo Grabovac, Plot'idheno pravo Repuhlike Hrt'atske, KnjiZevnikrug Split, Split, 2003., str. 175.
rr Tako obja5njava Zlatko Cesii, DuZna pozornost u osposobljavanju broda za plovidbu , Pomorski zbornik g.
39 (2001) l, str. 193-207. .
l2 Tako objaSnjava Pavii. Pontorsko pravo, knjiga druga, o.c'. str. 107.
rr Cesii oc.
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moZe suoditi s uobidajenim opasnostima mora na osiguranom putovanju (dl. 39, t.
4).t^
3.2. Suvremene prateie konvencije kao izvori za reguliranje novih
standarda sposobnosti broda za plovidbu
Napredak znanosti kontinuirano pridonosi razvoju novih metodabrodske konstruk-
cije i novih standarda sigurnosti broda. Sukladno tome se i standard odgovarajuce
sposobnosti broda za plovidbu mijenja. Iako napredak znanosti i tehnologije name6e
vi5e standarde i vjeltine u uporabi duZne pozornosti u osposobljavanju broda za
plovidbu, isto ne mora znaditii sigumiju plovidbu bududi da su novi brodovi opremljeni
sofisticiranim strojevima i opremom koji zahtijevaju visok standard postupanja,
odrZavanja i brige.ls Zbog uvodenja novih standarda sigurnosti i sposobnosti broda
dolazi do evolucije medunarodnih pravila o spomenutim standardima.
Prvi tragovi javnog nadzoranad sigurnoliu brodova kao i nad sigumoifu plovidbe
nalaze se u srednjovjekovnim propisima. Reguliranje sposobnosti broda za plovidbu
relativno je novijeg datuma, javlja se tek nakon industrijske revolucije. Prije toga nije
bilo niti tehnidke, ni ekonomske baze zarazvojtakve vrste propisa.r6 NaSe pomorstvo
bilo je jedno od prvih koje je imalo propise o sposobnosti broda za plovidbu. U prvom
redu treba istaknuti Politidki edikt iz 1774. godine.rT Nakon prvog svjetskog rata
donijete su prve dvije medunarodne konvencije: Konvencija za zaititu ljudskog iivota
no moru - SOLAS konvencija iz 1929. (lnternotional Convention for the Safety of
Life at Sea) r Medunarodna konvencija o teretnint linijama iz 1930. godine, a koje su
postale temelj za odredivanje sposobnosti brodoya za plovidbu.'8 Obje konvencije
izmijenjene su i to vi5e puta, zbogpoo5travanja uvjeta i njihovog osuvremenjivanja.
Kao rezultat viSegodi5njih napora na medunarodnom planu, a s ciljem poboljSanja
sigurnosti u cjelokupnom procesu iskoriStavanja brodova, te za5titi okoli5a od one-
di56enja s brodova nastao je Medunarodni kodeks o sigurnont vodenju broda i sprie-
tavaniu onediifunja (lnternational Safety Management Code - ISM Code). Pravila
lr Pavii Pontorsko pr(A'o, kttjiga druga, o.c.., str. 107.
r5 Cesii, o.c'.
tb Pontorska enciklopedija st,ezak 7., o.c.. str. 5 13.
r7 e L II $ l0 nalagao je zapovjedniku "osvjedociti se ne samo da brod ne propu5ta vodu,... da moZe odoljeti
plovidbi, koju ima poduzeti, do je snabdjeven priborom. pa da je na brodu i brodske momdadi u dovoljnom
broju. .." Pomorska enciklopedija, s'ezak 7.. o.c'. str. 5 13.
t8 Ponrcrska enciklopetlija st,e:ak 7., o.r'.str. 5 13.
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/SM kodeksa, kao preporuke Skupitine Medunarodnog pomorskog odbora ukljudena
su u SOLAS konvenciju, te su postala obvezuju(a za sve drZave dlanice Konvencije.
Veiina svjetskih dri,ava su dlanice Konvencije, te se smatra kako Konvencija pokriva
98% svjetske trgovadke tonaLe. Radi osiguranja slobode plovidbe u sve luke svijeta
pravila su obvezn ar zabrodove drLavanedlanica, pa se smatra kako su ona obvezujuia
za sve brodove na svijetu, neovisno o njihovoj drZavnoj pripadnosti.re Pravni udinci
primjene ISM kodeksa na obveze prijevoznika glede sigumosti broda za plovidbu od
velike su vaZnosti pa je potrebno podrobnije se osvrnuti na svrhu r zadatke ovog
instrumenta.
ISM Kodeks prihvaien je rezolucijom IMO-a A.741(18) od 4. studenog 1993.
godine i predstavlja sustav medunarodnih pravila o standardu za sigurno upravljanje
i vodenje broda i sprjedavanje Stetnih posljedica onedi5ienja.2o U dl. 1.2 samog
Instrumenta odredeni su ciljevi Kodeksa, a to je: osigurati sigurnost na moru, sprijediti
povrede i gubitak Livota,izbje1r Stete okoli5u, posebice morskom, te imovini. U praksi
se postupak usagla5avanja postojeiih sigurnosnih procedura, te postupaka za
sprjedavanje oneci5ienja sa ISM kodeksom obavlja na nadin da svako brodarsko
druStvo (kompanija) razvije poseban sustav za sigurno vodenje broda (engl. safety
management systemsMs). Ovaj zahtjev sadrZan je u todki 1.4Instrumenta pod nazivom
"Operativni zahtjevr za sustav sigurnog upravljanja". Prema toj odredbi, jedna od
terneljnih zada(,a je obveza kompanij e izraditi sigurnosnu politiku i politiku zaitite
okoli5a, te upute i pravila koja osiguravaju sigumo vodenje brodova i za5titu okoli5a
u skladu s odgovarajuiim medunarodnim zakonodavstvom i zakonodavstvom driave
zastave broda. Poseban dlanak (dl. 5) govori o odgovomosti i ovlasti zapovjednika, a
posebno je zaovu temu interesantan dl. 10 koji govori o odrZavanju broda i opreme.2r
Sama Konvencija donosi definiciju pojma kompanija, ona oznadava brodovlasnika
ili bilo koju drugu organizaciju ili osobu, kao Sto su upravitelj ili zakupoprimatelj, a
koja je preuzela odgovornost za vodenje broda od brodovlasnika i koja je preuzimaju6i
re Drago Pavii, Pravni ucinci ISM kodeksa na ogranicenje odgovornosti brodara, Poredbeno ponrorsko praro
40 (2001), 155. str. 57-70.
20 Op5irnije o ISM Kodeksu: ZelJko Kipera5, ISM Kodeks-primjena od strane drZave zastave, Poredbeno
pontorsko pravo 9.38 1996., ( l -4), str. 6l-72.. lvo Grabovac, Plovidberro prat'o Republike Hn,atske, KnjiZevni
krug Split, Split. 2003. str. 75, Drago Pavii Pravni udinci primjene ISM kodeksa na ogranidenje odgovomosti
brodara, Pore dbeno ponnrsko prayo 40 (2001). 155, str. 57-70.
2r al. 10. propisuje da u ispunjavanju zahtjeva odrZavanja broda i opreme kompanije trebaju osigurati da se: L
pregledi odrZavaju u odgo'varajuiim intervalima, 2. prijavi svaki nedostatak sa moguiim uzrokom ako je
poznat.3. poduzn.re odgovarajuie mjere popravka i 4. vodi zapisnik o poduzetim mjerama. Sviovipregledi
i mjere trebaju biti ukljucene u redoviti postupak odrZavanja broda.
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tu odgovomost pristala prihvatiti sve obveze i odgovornosti nametnute Kodeksom
(dl. 1 .7.2).r,
Brodovlasnik je za svaki brod obvezan ustanoviti vtastiti regulativni sustav (safety
management system, SMS) i dokazati kako ga primjenjuje (dl. 1. st. 4). Kao potvrdu
da je brodar u odnosu na svaki brod ustrojio taj sustav, ovla5ten adri.avnaorganizacija23
rzdale dvije vrste svjedodZbr'. "Document of Compliance - DOC"24 i Safety Manage-
ment Certfficate - SMC " (dl. 13). Posebnost ISM kodeksa je da je brodovlasnik radi
sigumog upravljanja svakim brodom i omoguiavanja veze izmedu brodovlasnika i
broda, duZan odrediti designated person - jednog ili vi5e njegovih uposlenika na kopnu
koji imaju izravan pristup visokoj razim upravljanj a. Za to imenovana osoba (desig-
nated person) je odgovorn aza pralenje sigurnosti i za5titu okoliSa u odnosu na svaki
pojedini brod, te u sludaju potrebe i za potporu s kopna (dl. 4). Brodar je obvezan
utvrditi postupke za obuku osoblja i provoditi ih (cl. 6. st. 5), i to u suglasnosti s
Medunarodnom konvencijom o standardimazaobuku, izdavanju svjedodZbi i obav-
ljanju straZe pomoraca (STWC). Npr. prijevoznik se ne6e moii pozivati na oslobodenje
od odgovomosti ako dasnik nije pro5ao propisanu obuku sukladno STWC konvenciji
jer se radi o propultanju duZne pozomosti u popuni broda posadom.26
Pavi6 obja5njava kako je funkcija ISM kodeksa dvostruka. Pravno on je tehnidki
standard za prtanja upravljanja i vodenja broda, mjerilo je ispravnog i prikladnog
postupanjaradi ostvarivanjatog cilja. S tehnidkog stajaliSta, propisivanjem minimalnog
standarda o sigurnom upravljanju i vodenju broda osigurava se zadovoljavajuii stand-
ard sigurnosti u pomorstvu i poveiava kultura sigurnog upravljanja i vodenjabroda.2T
Dakle, ISM-kodeksom nije uredena imovinskopravna odgovornost. Iako se radi o
pravilima poglavito pomorskoupravnog i kaznenog prava sigurno je da ie u ovom
instrumentu postavljeni kriteriji i pravtlaza sigurno upravljanje i vodenje broda pos-
luZiti kao mjerila sudovima i arbitraZnim tijelima u ocjenjivanju odgovornosti brodo-
vlasnika (prijevoznika) kada se raspravlja o odgovornosti zavrlo Sirok krug pttanjaiz
podrudja ugovorne ili izvanugovorne odgovomosti brodovlasnika (brodara, prije-
voznika). Na primjer: odgovornost za sposobnost broda za plovidbu, opie ogranidenje
odgovornosti, odgovomost zateretprimljen na prijevoz, ogranrdenje ugovorne odgo-
I Ova definicija je vrlo korisna jer jasno definira krug osoba na strani broda koje snose obveze i oclgovomost
nametnute Kodeksom.
I U nas je to Hrvatski registar brodova.
r{ Utvrduje daie Safett,Managametlt S)'stem uskladen s ISM kodekson-r.
25 Potvrduje uskladenost broda t ISM kodeksom.
?6 Primjer navocli iesii o.r'.
27 Pavii" Pravni ucinci primjene ISM kodeksa na ogranidenje od-eovornosti brodara, o,c.
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vomosti, odgovornost za onedi5denje okoli5a i ogranicenje te odgovornosti, odgo-
vornost zapovjednika, odgovornost za izbor zapovjednika i drugih osoba s kojima se
u svom poslovanju sluZi.
Zaovu temu posebno je interesantno da se neudovoljavanje zahtjevima ISM kodek-
sa moZe tretirati kao neudovoljavanje standardu "duZn e paZnje" pri osposobljavanju
broda za plovidbu, 5to moZe imati za posljedicu odgovornost prijevozntka za Stetu
kada je Steta posljedica nesposobnosti broda za plovidbu. To znadi da se svaki stand-
ard niZi od propisanog moZe ocijeniti kao propust duZne pozornosti (due diligence) i
imati negativni udinak za brodovlasnika (brodara, pomorskog prijevoznika) u okviru
odnosa odgovomosti za 5tetu.28
Teret dokaza o uporabi duZne pozornosti prema dl. 4. st. 1. Ha5kih pravila je na
prijevozniku, koji treba dokazati postupanje sukladno ISM zahtjevirha. Ne udovo-
ljavanje odredbama ISM kodeksa glede ulaganja duZne pozornosti u osposobljavanju
broda za plovidbu ima za posljedicu da se prijevoznik ne moZe pozivati na oslobodenje
od odgovornosti predvideno Ha5kim pravilima. Prema Hamburlkim pravilima na
prijevozniku takoder IeLi teret dokaza da su on, njegovi radnici ili punomo6nici
poduzeli sve mjere koje su se razborito mogle zahtijevati radi izbjegavanje dogadaja
ili njegovih posljedica. Dakle, i u primjeni Hambur5kih pravila moZe se smatrati da
nepostupanje sukladno ISM kodeksu zna(t odgovornosti prijevoznika.
3. 3. Obveze prijevoznika u odnosu na brod prema nacrtu Konvencije o
prijevoznom pravu
U pogledu obveza prijevoznika i njegovih duZnosti u svezi sposobnosti broda za
plovidbu (engl. duty of due diligence for seaworthiness) prihvaden je tradicionalni
slijed ovih obveza iz Haiko-Visbyskih pravila: osposobiti brod za plovidbu, brod
primjereno opremiti, popuniti posadom i opskrbiti zalihama, zapreuzimanje prijevoz
i duvanje tereta urediti i staviti u dobro stanje skladiSta, kao i ostale dijelove broda u
kojim se roba prevozi. Odredbe dlanka 5.4 Nacrta konvencije, korespondiraju sa Ha5ko
Visbyskim pravilima dlankom 3. todka 1.2e Medutim, upravo u pogledu ove odredbe
28 Primjena ISM kodeksa moZe biti od velike vaZnosti i na brodovlasnikovo pravo na ogranicenje odgovornosti.
Ako se ne po5tuju odredbe ISM-kodeksa, ta okolnosti moZe biti razlog za gubitak prava na ogranidenje
odgovornosti, a u skladu sa cl. 4. Konvencije o ogranicenju odgovornosti za pomorske traZbine iz 1976.
godine. Protokolom iz 1996. o iznijeni konvencije o ogranidenju odgovomosti za pomorske traZbine iz
1976. clanak 4. nije mijenjan.
2e Prema Ha5kim pravilima cl. 3. t. 1. prijevoznik je duZan ulaganjem duZne paZnje (duc diligence, diligence
raisonnable) prije i na pocetku (be.f'ore and at beginning) osposobiti brod za plovidbu, propisno ga opremiti,
popuniti posadom i opskrbiti zalihama, osposobiti i dovesti u ispravno stanje brodska skladi5ta, hladnjace i
sve ostale dijelove broda u koje se roba ukrcava radi njezina preuzimanja prijevoza i ocuvanja.
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u nacrtu Konvencije predloLene su i znadajne novine, ate se novine mogu ocijeniti
moZda i kao najrevolucionarniji zahvat u prijevoznikove obveze, a time izravno i
njegovu odgovornost. Nacrt Konvencije predvida uvodenje kontinuiranog trajanja
obveze ulaganja duZne palnje prijevoznika, znadi kao i do sada prije i na podetku
putovanja, ali i za vrijeme trajanja prijevoza morem, te tz obvezu brod udiniti
sposobnim za plovidbu i obvezu odrZavati ga sposobnim za plovidbu. Takvo rje5enje,
samo sa drugadijom stilizacijom norme sadrZe i Hambur5ka pravila. To se moZe
zakljuditi interpretacijom njihovog dl. 5. st. 1., koji govori o temelju prijevoznikove
odgovomosti: "prijevoznik odgovara za Stetu koja proizlazi iz gubitka ili oiteienja
robe, kao i rzzakainjenjau predaji, ako je dogadaj koji je prouzrodio gubitak, olte6enje
ili zaka5njenje nastao dok je roba bila u njegovom drZanju..." (oznadila V.S.). Prema
istoj konvenciji smatra se da je prijevoznik u drZanju robe od trenutka kada je preuzeo
robu do trenutka kada ju j" predao (d1. 4.). Usporedbom aktualnih konvencija Ha5kih
i Hamburikih pravila, u pogledu sposobnosti broda za plovidbu (seaworthiness), smatra
se da je duZnost prijevoznika po Hamburlkim pravilima stroZa nego prema Ha5kim
jer prijevoznik mora dokazivati da je brod bto " seaworthy" i tijekom prijevoza, a Sto
u reZimu Ha5kih pravila nije potrebno.
Ov aj prij edlo g o kontinuiranom traj anj u obveze prij evozn rka, zna(i prij e, na podetku
r za vrrjeme putovanja stavljen je za vrijeme rada Medunarodnog pododbora za
ujednadavanje prava o prijevozu stvari morem (International Sub-Committee on
(lniformity of the Law of Carriage of Goods by Sea - Uniformity ISC) od delegata iz
Kanade, Francuske i Italije.30 Dodavanje obveze prijevozniku upotrijebiti duZnu paZnju
ne samo prije i na podeku putovanja, nego i za vrijeme prijevoza morem, te ne samo
brod udiniti sposobnimzaplovidbu, vei ga i odrZavati sposobnimzaplovidbu, rzazvalt
su brojne rasprave i Zivu, te suprotstavljenu argumentaciju. Oko ovog prijedloga nije
postignuta suglasnost, pa je u nacrtu Konvencije, ova odredba sastavljena u
alternativnom obliku, todnije ovaj sporni dio izdvojen je u uglate zagrade. To zna(,i,
jedna varijanta je "na liniji" Ha5ko Visbyskih pravila, zahtijeva se od prijevoznika
ulaganje duZne paZnje u pogledu sposobnosti broda za plovidbu i opremanje i
snabdijevanje posadom i Zivotnim namjernicama prije i na podetku putovanja. Druga
varijanta sadrZava, pored toga i zahtjev ulaganja duZne paZnje i za vrijeme trajanja
prijevoza stvari morem. Razlika izmedu ova dva normativna rjeSenja vrlo je bitna.
Prema HaSkim pravilima prijevoznik je duZan upotrijebiti duZnu paZnju u pogledu
plovnosti broda prije i na podetku putovanja. Nakon 5to je brod podeo putovanje, ta
duZnost prestaje u tom obliku. No prijevoznik odgovara za posljedice neplovnosti
koja je nastupila za vrijeme putovanja, ali jedino ako je nastala kao posljedica
prijevoznikovog propust4 upotrijebiti duZnu paZnju prije i na podetku putovanja.
30 CMI Yearbook 1995. str. 186.
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Prijedlog odredbe o kontinuiranom trajanju odgovornosti u Nacrtu konvencije
nai5lo je na protivljenje nekih delegacija. Vrlo intenzivna rasprava nacionalnih dele-
gacija odvijala se na Konferenciji u Singapuru u svibnju 2001. godine.3'
Protivnici nametanja obveze prijevozniku odrZavati brod sposobnim za plovidbu,
smatrali su ako brod postane nesposoban za plovidbu zbog posljedica za koje prije-
voznik ne odgovara nije korektno nametnuti prijevozniku obveze koje su u suprotnosti
s ovim principom. Na temelju toga nije razumno niti nametati prijevozniku obvezu da
odrLava brod sposobnim za plovidbu dok se nalazi na putovanju morem. Isticalo se da
prijevoznik ne moZe udovoljavati ispunjavanju obveze odrZavanja broda sposobnim za
plovidbu za vrijeme putovanja, ili u uvjetima plovidbe ne moZe to dini na jednak i
siguran nadin kao kada je brod u luci. Iskljudenje obveze odrZavanja broda sposobnim
za plovidbu je postignuto i kroz oslobodenje od odgovornosti za djela i propuste posade
u rukovanju brodom (nauticku gre5ku).32 Stoga, prema mi5ljenju zastupnika ovog
shvaianja, uvodenjem ove norrne, te dvije norrne bi postale na neki nadin suprotstavljene.
Nesporno, djela, propusti ili krivnja u plovidbi ili upravi broda mogu utjecati na
sposobnost broda za plovidbu, todnije na odrZavanje broda sposobnim za plovidbu.
S druge strane skupina koja predlaZe nametanje ove odgovornosti tijekom ditavog
putovanja istide kako nadela o obvezama prijevoznika u vezi sposobnosti broda za
plovidbu koja su bilaraspravljana jo5 1921. godine i 1922. godine (u pripremi Ha5kih
pravila), a to su isti argumenti koji se poku5avaju isticati i sada, danas su potpuno
neprihvatljiva. Oni su u jasnoj suprotnosti s zahtjevima o odrZavanju sigurnosti broda
za vrijeme plovidbe postavljenim Medunarodnint kodeksom o sigurnom vodenju broda
i sprieiavanju onefiiknja (lnternational Safety Managentent Cod-om).U tom
kontekstu posebno su vaZne obveze prihvacene pod nazivom "safety Management
System" (dl. 1.4ISM Coda), koje govore o operativnim zahtjevima za sustav sigurnog
upravljanj a, zattmodredbe o odgovornosti i ovlastima kompanije (cl. 3), odgovomosti
i ovlastima zapovjednika (dl. 5) i odredbe o odrZavanju broda i opreme (dl. 10). Neki
nisu protiv uvodenja kontinuiranog trajanja ovih prijevoznikovih obveza, ali isticu
kako bi se moralo omoguiiti utvrdivanje, odnosno procjenjivanje je li u situaciji koja
postoji u stvarnom trenutku, tj. konkretnom vremenu prijevoznik mogao udovoljiti
obvezi odrZavanja broda sposobnim za plovidbu "the obligation of seaw,orthiness
during the voyage."33 Medutim, procjenjivanje je li prijevoznik bio u moguinosti
3r SaZetci komentara nacionalnih delegacija od 31. svibnja 2001. na izclanje Draft Outline Instrument objavljeni
su u CMI Yearbook 2001 - Singapore II, str. 383-551.
32 Ha5ko-Visbyska pravila u clanku 4.2. (a) predvidaju ovaj ekskulpacijski razlog. a Hambur5ka pravila ga
nemaju. Nacrt konvencije ponovno predvida oslobodenje od odgovornosti prijevoznlkazanautidku gre5ku,
medutim i oko ovog pitanja prilikom izrade nacrta konvencije razvile su se vrlo intenzivne rasprave.
I Takvo stajali5te zastupali su delegati iz Iralije.
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odrZavati brod sposobnim za plovidbu, ne moZe se ocijeniti prihvatljivim jer prema
pravilima ustanovljenim ISM Kodeksom, te obveze prijevoznika nisu podloZne
ocjenjivanju, pa za gubitak ili oSteienje stvari koje otud aprorzlaze prijevoznik odgo-
vetr4.
Istaknuto je i pomalo neobidno, ali interesantno shvaianje da bi uvodenjem obveze
odrZavanja broda sposobnim za plovidbu tijekom putovanja, do5lo do objedinjavanja
dviju funkcija, brige o teretu i brige o brodu. Neki smatraju da je obveza odrZavanja
broda sposobnim za plovidbu vei ukljudena u obvezu brinuti se o teretu. Takvo
stajali5te nalazi pokriie u dinjenici 5to se od prijevoznika uvijek traLi da postupa
razumno i briZljivo prema teretu koji prevozi, pai onda kada dode do kvara na brodu
tijekom putovanja. Jasno je da brodar odrLava brod i tijekom putovanja (strojevi se
podmazttju, nadzire se rad svih strojeva i opreme, po potrebi otklanjaju se manji
kvarovi i sl.). Smatramo kako je to nesporno, medutim, to nije smisao konvencijskih
normi. Iz Ha5ko-Visbyskih pravila dl. 3. st. 2., a takoder i nacrta Konvencije o
prijevoznom pravu il, 5.2.1 nesporn o proizlazi da su briga o teretu i obveze u svezi sa
brodom dvije odvojene duZnost. Distinkcija, todnije razlikovanje "management of
tlte ship" i "manegentent of the corgo" udinjena u zakonodavnim aktima i teoriji
upravo podrZava takvo glediSte. Medutim, uvodenje norme o kontinuiranom trajanju
odgovornosti prijevoznika treba promatrati povezano s prijedlogom o aboliciji za
nautidku greSku. MoZe se odekivati da ie se u praksi pojaviti odredene poteikoie u
svezi njihove istodobne primjene. Todnije, "snaga" norme kojom se nameie obveza
kontinuiranog odrZavanja broda sposobnimzaplovidbu moZe biti znatno umanjena u
sludajevima u kojima ie se prijevoznici moii pozvati na nautidku gre5ku . Zna(r,kada
ekskulpacijski razlog "neodgovornost prijevozntka za nautidku pogre5ku" bude u
primjeni on ie na svojevrstan nadin derogirati prijevoznikovu obvezu o kontinuiranom
osposobljavanju broda za plovidbu. Medutim, jasno je nastojanje tvorca Konvencije
da u interesu zadovoljavanja suvremenih imperativa sposobnosti broda za plovidbu
nastoje uvrstiti u konvenciju prijevoznikovu obvezu o kontinuiranom odrZavanja
broda sposobnim za plovidbu. Ova norma ce svakako imati vrijedan doprinos u
ostvarivanju suvremenih standarda sigurnosti plovidbe, a time bolje za5tite tereta
koji se prevozi, te pomoraca i unatod toga Sto u sludajevima pozivanja prijevoznika
na "neodgovornost za nauticku pogreSku" neie moii ostvariti svoj puni udinak.
Naravno, ta dva nadela (neodgovornost za nautidku greiku, i kontinuirana obveza
osposobljavanja broda za plovidbu) ne moraju nuZno biti u suprotnosti. Pred sudskom
praksom ie se na1i zadatak njihovog istodobnog tumadenja, a ponekad i potreba
pomiriti ta dva nadela. .
Uz ove do sada opisane primjedbe na tekst nacrta Konvencije o obvezamaprije-
voznika u svezi broda, mogu se izdvojiti joi dvije koje su vrlo vaZne i na koje je
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svakako potrebno osvrnuti se. Ukoliko bi norma Konvencije ostala takva da se naIaLe
prijevozniku obveza prije, na podetkut zavrijeme putovanja odrZavati brod sposobnim
za plovidbu time je jasno pokriveno razdoblje ukrcaja stvari na brod, njihovog prijevoza
do dolaska broda na destinaciju, ali prema ovakvoj normi, ta se obveza ne nastavlja
na razdoblje iskrcaja stvari s broda. Opravdano se moZe postaviti pitanje zaito se te
obveze prijevoznika ne proteZu r na razdoblje iskrcaja stvari s broda. Teoretski, a
ponajprije praktidno, iako brod ne plovi, on mora i dalje biti pripravan za duvanje
stvari u smislu sposobnosti i ispravnog stanja skladiSta, hladnjada i ostalih dijelova
broda u kojima se roba duva.
Takoder, ako se zadrLi formulacrja "za vrijeme putovanja morem" u nekim
specifidnim situacijama, teSko je zamisliti moguinost njezine primjene na todku (b)
iL.5.4, tj. obvezu prijevoznika uredno opremiti i snabdjeti brod posadom i Zivotnim
namjernicama (properly man, equip and supply the ship). Po prirodi stvari to su radnje
koje se obavljaju prije i na podetku putovanja. Ovu obvezu prijevoznik ie nesporno
biti u moguinosti izvrliti ako brod na svom prijevoznom putovanju pristaje u viSe
luka, tada je prilikom pristajanjabrodamoguie brod opskrbiti i Zivotnim namjemicama
i po potrebi novom posadom. Medutim, ako prijevozno putovanje zapodinje u jednoj
a zavrlava u drugoj luci koje su medusobno jako udaljene, a brod se nalazi na pudini
npr. u situaciji kada se brod nalazina sredini Tihog oceana gotovo je apsurdno odekivati
da ie za vrijeme takvog putovanja morem prijevoznik biti u moguinosti brod
snabdijevati posadom i Zivotnim namjernicama. To je moZda sa tehnidkog stajali5ta
danas i izvedivo, ali pitanje je tro5kova i realnih moguinosti za ispunjavanje ove
obveze. Dakle, o opsegu ove obveze morat ie se oditovati praksa i doktrina.
Sve opisano govori o tome kako je sloZeno i nimalo nije jednostavno normiranje
ovog problema. Interesantno je ukazati na to kako na problem normiranja
prijevoznikovih obveza u pogledu osposobljavanja broda za plovidbu gledaju dva
velika svjetska teoretidara pomorskog prava profesori Berlingieri i Ziel.
Prof. Berlingieri, a to je i sluZbeno stajaliSte Italije, predlaZe da se pitanje
osposobljavanja broda za plovidbu u tekstu konvencije normira u dvije odredbe, a ne
brisanjem zagrada i jedinstvenom normom kao 5to je to u prijedlogu instrumenta.
Obveza "prije i na podetku putovanja..." ostala bi u dl. 5.4, dok bi se dodao novi
dlanak 5.5 kojim bi se propisalo da je prijevoznik obveze s podetka dl. 5.4 takoder,
obvezan izvrSavati u mjeri u kojoj je to razumno mogu6e,zavrijeme razdoblja dok su
stvari na brodu i za vrijeme iskrcaja stvari s broda. 3a
Prof. Ziel smatra, kako strogo uzev5i u sistemu odgovornosti na temelju krivnje sa
obratnim teretom dokaza odredba cl. 5.4 (koja govori o duZnostima prijevoznika u
svezi broda) nije vi5e potrebna. Medutim, on ipak pronalazi opravdanj e za njezino
ra Berlingieri. o.r'.
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postojanje i istide kako za CMI kao tvorca konvencije, pored zadrlavanja postojeie
sudske prakse, jedan od razloga zadrLavanja obveze ulaganja duZne paZnje je i u
tome Sto bi njezino brisanje moglo uputiti pogresne signale vladama. Sa gledi5ta
sigurnosti i zaltite okoli5a, briga o sposobnosti broda za plovidbu sve vi5e i vi5e
zasluZuje politidku paZnju.3s
Odredbu rznacrtaKonvencije o obvezamaprijevoznika u odnosu na brod moZemo
ocijeniti korisnom i potrebnom u konvencijskom tekstu, aliuz odredene izmjene u
odnosu na tekst koji je sada predviden nacrtom Konvencije. Bilo bi primjereno da se
prijevoznikova obveza ulaganja duZne paZnje u osposobljavanje broda za plovidbu i
odrZavanje skladiSta i drugih dijelova broda u kojima se roba prevozi proSiri i na
razdoblje iskrcaja stvari s broda. Ovo bi se odnosilo samo na sludajeve ako dostava
primatelju uslijedi poslije iskrcaja stvari s broda. Drugim rijedima, to znadi da ne bi
imalo smisla prijevoznika opteretiti ovom obvezom ukoliko trenutak dostave stvari
nastupi prije iskrcaja stvari s broda. Ovako postavljena norrna bila bi uskladena i sa
il.4.1 koji govori o razdoblju trajanja prijevoznikove odgovornosti, a ukljuduje vrijeme
od preuzimanja stvari pa do njihove predaje, zbog toga 5to je to razdoblje unutar
kojeg prijevoznik odgovarazastvari, pa je nelogidno razdoblje iskrcaja stvari s broda
izdvajati iztog razdoblja. Nadalje, smatramo da bi bilo korisno dodatno i detaljno
raspraviti prijevoznikove obveza u odnosu na njegovu duZnost brod uredno opremiti
i snabdjeti posadom i Zivotnim namjernicama za vrijeme prijevoza morem, i to u
smislu eventualno jasnijeg definiranja opsega ove prijevoznikove obveze.
Ovako postavljenom norrnom otklonio bi se i dobro poznatproblem, a s kojim se
susretala praksa u primjeni Ha5kih pravila, a to je problem tumadenja kauzalnog odnosa
izmedu nastale Stete i eventualne nesposobnosti broda za plovidbu prije i na podetku
putovanja. U smislu Ha5kih pravila potrebno je da brod bude sposoban za plovidbu
po fazama("stages"). To znadl, ako brod u usputnim lukama ukrcava teret brodar je
obvezan uloZiti duZnu paZnju za dovodenje broda u stanje sposobno za plovidbu
samo prema krcateljima diju robu ukrcava u tim lukama. Ovo se stajaliSte uglavnom
osniva na gramatidkom turnadenju Konvencije i na intenciji njezinih redaktora.36 Prema
spomenutoj teoriji duZnost sposobnosti broda za plovidbu pojavljuje se u svakoj luci
u kojoj brod isplovljava s novim teretom.37
35 G. J. van der Ziel,The UNCITRAL/CMI Draft for a New Convention Relating to the Contract of Carriage
by Sea, Transportrecht,2002., (7-8). str. 265-277.
-rt' Tako obja5njava Branko Jakaia, Siste nt plovidbenog praya Jugoslat,i.ie, tre(a knjiga U govori o iskoriitat,anju
brodoya. "lnformator" Zagreb. 1980., str. 4l .
:r Radi se o slucaju kada je zarazli(ite terete ugovoreno razlicito putovanje,znadi, razlidita luka ukrcaja. Na
primjer ako brod ukrca teret A u luci A1, uplovi u luku Bl gdje ukrca teret B, zatim nastavi putovanje i
ukrca teret C u luci Cl, i konadno, iskrca sva tri tereta u luci Dl. Brod je praktidno imao samo jedno
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Ukoliko se nacrtom Konvencije uvede obveza pomorskom prijevozniku ulagati
duZnu paZnju u odrZavanje broda sposobnim za plovidbu tijekom ditavog trajanja
prijevoza stvari morem, nestat 6e i potreba tumadenja problema kauzalnog odnosa
Stete i eventualne nesposobnosti broda za plovidbu prije i na podetku putovanja.
4. OBVEZE PRIJEVOZNIKA U ODNOSU NA TERET
Prema novom nacrtu Konvencije o prijevoznom pravu pomorski prijevoznik
sklapanjem ugovora o prijevozu preuzima u odnosu na korisnika prijevoza dvije
temeljne obveze prevesti stvari do mjesta odrediSta i dostaviti ih primatelju (dl. 5. I ).
Medutim, iz ovih obveza izviru i neke druge obveze, specifidne upravo za prtjevoz
stvari morem. Zavrrjeme prijevoza roba se nalazi u njegovom neposrednom posjedu,
pod njegovom zaltitom i prijevoznikovim iskljudivim nadzorom. Karakteristidno je
za ugovor o prijevozu to da prijevoznik dobiva nadzor nad robom koju treba prevesti,
a od tuda njegove obveze da s robom briZljivo rukuje, slaZe, prevozi, duva, brine se o
njoj te ju na taj nadin Stiti od gubitka i oSteienja. Prijevoznikova odgovornost zapocinje
tek kada robu preuzme na prijevoz jer od tog trenutka podinje njegova faktidna vlast
nad stvarima. Upravo ta obveza zaitite nad robom obuhv a(ena terminom tzv.
"odgovornost za nadzor" dini bitnu razliku izmedu odgovornosti iz ugovora o prijevozu
i odgovornosti iz ostalih, slidnih pravnih poslova.38 Ako nema ovog elementa
neposrednog nadzora nad robom nema ni ugovora o prijevozu.3e
putovanje, ali je brodski teret imao tri razli(,ita putovanja jer je ukrcan u tri razlicjte luke. Ako bi teret B ili
teret C bio izgubljen ili o5teien, prijevoznik se neie moci pozivati na oslobodenje od odgovornosri
dokazivanjem daje duZna pozornost u prethodnom osposobljavanju broda za plovidbu uloZena dokje brod
bio u luci A l, buduii da teret B i teret C nisu zapoceli putovanje u toj luci. Prijevoznik bi morao dokazati da
je uloZio duZnu pozomost glede tereta B prije i na podetku putovanja u luci B l, oclnosno prije i na podetku
putovanjauluciCl gledeteretaC.Akobi,pak,prijevoznikpropustiouloZitiduZnupozornostuluciAl,sto
naknadno prouzrodi gubitak ili o5teienje tereta B ili tereta C, prijevoznik ie biti odgovoran za takav gubitak
ili o5teienje jer se oni mogu pripisati propustu ulaganja duZne pozornosti prije zapocetog putovanja tereta
B, odnosno tereta C. Drugim rijecima, u takvim i slicnim sludajevima, "prue i na pocetku putovanja" se
produZuje do relevantnog dana zateret na koji se putovanje odnosi. Opisani primjer navodi Cesi1, or'.
tr Na primjer neie se raditi o odgovomosti za Stetu u ovom smislu kod zakupa broda u sklopu izvr5avanja
kojeg dode do Stete uslijed mane prijevoznog sredstva. Iako je nastala Steta na robi, ona nije posljedica lo$eg
cuvanja tijekom prijevoza, vei neispunjenja ili manjkavog ispunjenja ugovora, gdje je odgovomost analogna
onoj kod prodaje manjkave stvari. Tako opisuje Helm, J..Haftung.ftir SchSdert an Frar:htgiitern.Verlag
Mtjlf er, Karlsruhe 1966,, str. 93. prema Radionov Nikoleta, IJ got;orna odg,ot,ontost prijevonikn u kopnenont
pt'ijerozu, doktorska disertacija, Pravni fakultetu u Zagrebu, zagreb,2002. str. 180.
re Thume, K. H.: Komntentar' ,ui'CUn, Verlag Recht und Wirtschaft, Heidelberg 1995.. str. 348, prema
Radionov Nikoleta, U got'orna oclgovot'uost priiet'oznika u kopnenont pri,jet,ozu.doktorska disertacija, Pravni
fakultetu u Zagrebu. Zagreb,2002. str. 180.
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4. I. Obveze prijevoznika u odnosu na teret prema nacrtu Konvencrje o
prijevoznom pravu
Odredba kojom se propisuju duZnost prijevoznika uredno i briZljivo ukrcavati,
rukovati, slagati, prevoziti, duvati, brinuti se i iskrcavati stvari (dl. 5.2.1) doslovno je
preuzeta iz Ha5ko-Visbyskih pravila (dl. 3. st. 2.). U istom dlanku nacrt Konvencije
odreduje da prijevoznik nabrojane duZnosti mora izvr5avati za vrijeme trajanja njegove
odgovornosti. Razdoblje odgovornosti definirano je dl. 4.1.1, a ono traje za titavo
vrijeme unutarkojeg prijevoznik ima nadzor nad stvarima.ao Ziel,zamjeiuje svojevrsnu
razliku u odnosu na Ha5ko-Visby pravila, a ona je u tome Sto se ova duZnost
prijevoznika (prema nacrtu Konvencije) primjenjuje na ditavo razdoblje za vrijeme
kojeg prijevoznik ima nadzor nad stvarima, a ne samo za vrijeme pomorskog prijevoza
"ntaritime leg".al
Vrlo interesantna novina sastoji se u tome Sto ova odredba (dl. 5.2.1) nije kogentnog
karaktera. To zakljudujemo interpretacijom nove odredbe (t1.5.z.z)nacrta Konvencije.
ilankom 5.2.2 predvida se da se stranke mogu izridito sporazumjeti da 6e neke od
obveza (uredno i briZljivo ukrcavati, rukovati, slagati, prevoziti, duvati, brinuti se o
stvarima i iskrcavati stvari) biti duZan izvr5iti krcatelj, stana koja ima nadzor ili
primatelj ili da ie oni biti izvr5eni u njihovo ime. To je vrlo vaLna odredba jer
predstavlja iznimku od prijevoznikove obveze brinuti se o teretu. Primjenjivost ovog
Instrumenta na prenosive transportne isprave izdane na temelju"chorter party" (ine
ovu normu poZeljnom i korisnom.a2
Vjerojatno je svrha ove odredbe koja predstavlja novo pravilo, koje nije postojalo
u ranijim unifikacijskim instrumentima iz ovog podrucja, dinjenicadaCe se njegova
primjena odnositi na multimodalne prijevoze, a koji ukljuduju i prijevoz morem.
VaZnost ove norme dolazit ie do rzraLaja i imati primjenu vjerojatno upravo u
odredenim "medu aktivnostima", poput ukrcaja stvari na brod, iskrcaja sa broda, npr.
u sludaju ako prijevoz zapodinje na nekoj kopnenoj destinaciji, nastavlja se preko
neke luke (gdje se vr5i ukrcaj na brod) i zavrSava u drugoj luci (gdje se vrii iskrcaj).
Tipidan primjer su tzv. FIO(S) klauzule ("Free in and out (stowed)" - FIO (S) clause),
prema kojima strana tereta preuzima brigu o ukrcaju/iskrcaju, koji desto ukljuduje i
a0 Ziel, a.c. uodava da il. 5.2.1 sadrZi gre5ku: referenca na dl. 4.2 treba biti na dl. 4.3 "Prijevoznik je obavezan
za vrijeme razdoblja njegove odgovornosti kako je definirano odredbom 4.1, i ukoliko nije drugadije odredeno
u cl. 4.3 uredno i briZljivo ukrcavati, rukovati, slagati, prevoziti, duvati, brinuti se i iskrcavati robu (5.2.l)."
at Ziel, o.c., str. 270. .
a2 Komentar nacrta Konvencije o prijevoznom pravu. izvor elektronski zapis'. "Temporary Internet Fitesl
Content.lE5|VEP6|4KPll l-12-01 CMI Drafi Instrtmtent onTransport Lau,-Final docuntent. doc." str.26.
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slaganje i osiguranje tereta.a3 Stoga se u dl. 5.2.2 moze prepoznati i intencijada se
izradi odredba za FIO (S) klauzule koje su rjede u linijskom prometu, a de5i e u chor-
ter party trgovini.
U sludaju postojanja FIO(S) klauzule, tj. sporazuma stranaka da ie odredene obveze
prema (dl. 5.2.2) izvriiti krcatelj ili 6e biti izvr5enje u njegovo ime nacrt Konvencije
predvida odredbe kojima je prijevozniku osigurana zaitita u presumpciji da su gubitak
ili oStecenje stvari ili zaka5njenje u isporuci prouzrodeni:
' djelovanjem ili propustom krcatelja, strane koja ima nadzor ili primatetja (dl.
6. 1.3. iii)
'rukovanjem, ukrcavanjem, utovarivanjem ili iskrcavanjem stvari od strane ili u
ime krcatelja, strane koja ima nadzor ili primatelja (dl. 6.I.3. ix), u nedostatku dokaza
smatrat ie se suprotno. Dakle, postoji odgovornost prijevoznika i ona je u okvirima
ugovora o prijevozu stvari morem, medutim, prijevoznik se moZe osloboditi odgovor-
nosti ako dokaile daje Steta posljedica izostanka neke od duZnosti strane tereta.
Zielobjalnjava da su FIO(S) klaunrle bez utjecajanadl. .5.4 koji govori o obvezama
prijevoznika u odnosu na brod. Ako loie slaganje FIO(S) tereta rezultira nesposobno56u
broda za plovidbu, a nesposobnost broda za plovidbu uzrokuje Stetu na drugom teretu
prijevoznik postaje odgovoran za tu Stetu. Medutim, hoie li u sludaju Stete koja se
dogodila na samom teretu koji je bio lo5e sloZen prijevoznik biti odgovoran ovisi o
postojanju kauzaliteta. Treba zamrjetiti da o ovoj kauzalnoj vezi, nacrt Konvencije
ni5ta ne govori. Medutim, odgovor moZemo pronaii u dl. 6 koji govori o temelju
prijevoznikove odgovornosti, todnije odredbi dl. 6.1.4 koja govori o podijeljenoj
odgovornosti. Ako su gubitak, o5teienje ili zakalnjenje u isporuci djelomidno
prouzrodeni zbog dogadaja za koji prijevoznik nije odgovoran i djelomidno dogadajima
zakoji je prijevoznik odgovoran, prijevoznik je odgovoran zadttav gubitak, olte6enje
ili zaka5njenje osim u opsegu zakojidokaZe da je Steta nastala zbog posebnog uzroka
za koji on nije odgovoran. Takoder, isti dlanak propisuje "ako su gubitak, oiteienje
ili zaka5njenje u isporuci djelomidno prouzrodeni dogadajem za koji prijevoznik nije
odgovoran i djelomidno dogadajem za koji je odgovoran, onda je prijevoznik
(a) odgovoranzagubitak, olteienje ili zakainjenje u isporuci u opsegu u kojem je
nastojao umanjiti gubitak, o5teienje ili zaka5njenje ako dokaZe da se to moZe pripisati
jednom ili vi5e dogadaja zakole prijevoznik odgovara i
(b) nije odgovoran za gubitak, oitedenje ili zakainjenje u isporuci u opsegu u kojem
prijevoznikdokaZe da se moZe pripisati jednom ili viSe dogadaja zbogkojih prijevoznik
nije odgovoran.
Ako nema dokaza o raspodjeli sveukupne Stete tada je prijevoznik odgov oran za
dio gubitka, o5teienja ili TakaSnjenja u isporuci."
a3 Ziel o.c.
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Oko odredbe kojadopu5taprijevozniku dau sporazumu s krcateljem, koji sporazum
mora biti izridito odreden u ugovoru, dogovori da ie opisane duZnosti biti duZan
izvr5iti upravo krcatelj ili da ie biti izvrlene u njegovo ime, doktrina se oditovala i
istaknula odredene primjedbe. Ovako postavljena norrna znaar,da ie neke od funkcija
povezane s prijevoznikovim duZnostima u svezi brige o teretu mo6i izvriiti ili 6e biti
izvr5ene u ime strane tereta. Ova norma predstavlja naime, svojevrsno odstupanje o
temeljne prijevoznikove obveza(a koja je izdvojena u poseban stavak dl. 5.1) u ovom
Instrumentu, a sastoji se u obvezi prijevoznika "prevesti stvari do mjesta odredi5ta i
predati ih primatelju".
Berlingieriaa smatra ovu odredbu neuvjerljivom. Ako prijevoznik preuzima isporuku
stvari, onda njemu ne moZe biti dopu5teno iskljuditi iz polja primjene ugovora neke
aktivnosti koje moraju biti izvrlene dok su stvari pod njegovim nadzorom. Prema
istom autoru, prijevoznik bi mogao jedino ograniditi polje primijene ugovora,
ugovaranjem odnosno sporazumom kako je propisano dl. 4.3.I, a to je odredba prema
kojoj za todno odredene dijelove prijevoznog puta, prijevoznik, postupaju6i kao agent
moZe angaLirati za prijevoz drugog prijevoznika ili druge prijevoznike.
Na prvi pogled moZe izgledati da su ove dvije odredbe u svojevrsnom proturjedju.
S jedne strane stranke se mogu izridito sporazumjeti da ie neke od obveza opisanih u
41.5.2.1 biti duZan izvr5iti krcatelj, stana koja ima nadzor ili primatelj ili da 6e oni biti
izvrieni u njihovo ime (5.2.2), a s druge strane al. 4.3 propisuje da prijevoznik
postupaju6i kao agent moZe za to(no odredene dijelove prijevoznog puta angaLirati
za prijevoz drugog prijevoznika ili prijevoznike. Medutim, odredba aL.4.3 odnosi se
samo na mje5ovite prijevoze i na ugovore o otpremanju. To zna(i da postojt razlika
izmedu 41.4.3 (mjeSoviti ugovori i ugovori o otpremanju) i dL.5.2.2. U studaju aL 4.3
todno odredeni dio prijevoznog puta za koji je angaZiran drugi prijevoznik nalazi se
"izvan" ugovora o prijevozu, prema kojem prijevoznik odgovara krcatelju. U sludaju
ako zavrlni dio prijevoza bude izvr5en u skladu s 4.3 prijevoznik odgovara prema
ugovoru o prijevozu stvari morem za ono razdoblje koje je prethodilo dijelu prijevoza
koji je izvrien od drugog prijevoznika. Isto tako, od trenutka kada zapodinje dio
prijevoznog puta za koji je angaZiran drugi prijevoznik, taj (drugi) prijevoznik je
odgovoran za stvari ditavo to vrijeme neprekidno. To nije sludaj uil.5.2.2 Stranke se
mogu sporazumjeti da ie neke od obveza u svezi s teretom biti duZna izvr5iti strana
tereta, medutim, prijevoznikova odgovornosti se nastavlja i ona je "u podrudju"
ugovora o prijevozu.a5
ra Berlingijeri, o.c'.
15 Slicno obja5njava Ziel, o.c
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4.2.Iznimke od prijevoznikove duZnosti brinuti se o stvarima
Bez obzira na obveze prijevoznika o kojima smo do sada govorili, prema meduna-
rodnim konvencijama i naiem Pomorskom zakoniku prijevoznik je ovla5ten, u dva
sludaja "odstupiti" od svojih obveza koje ulaze u krug njegovih duZnosti u vezi sa
stvarima. U prvom sludaju tj. prva iznimka odnosi se na prijevoz opasnog tereta.
Prijevoznik je ovla5ten iskrcati, uniStiti ili uciniti bezopasnim takav teret. Medutim,
u pogledu mjera koje je zapovjednik broda tj. prijevoznik ovla5ten poduzeti prema
opasnom teretu rje5enja nacrtakonvencije se u nekim dijelovimarazlikuju od aktualnih
konvencija i domaceg zakonodavnog rje5enja, pa 6e o tome opSimije biti raspravljeno
u nastavku.
Drugi rzuzetak, tj. odstupanje od prijevoznikovih obveza je pravo prijevoznika
Zrtvovati stvari kada je Zrtvovanje stvari razumno udinjeno radi zajednidke sigurnost
rhzaduvanje ostale imovine koja sudjeluje u zajednidkom pothvatu. Stilizacijanorrne
nacrta Konvencije se i u reguliranju ovog problema, nesto razlikuje od aktualnih kon-
vencijskih rje5enja, pa je i to vrijedno analizirati.
4.2. 1. Ovlaitenja prijevoznika u postupanju s opasnim teretom prema
Nacrtu Konvencije o prijevoznom pravu
Posebna pravila o opasnoj robi u nacrtu Konvencije o prijevoznom pravu uvr5tena
su medu odredbe o odgovornosti prijevoznlka (obligations of the carrier dl. 5). Bez
obzira na obveze prijevozntka koje se propisuju u dl. 5.1,5.2, i 5.4.46 prijevoznik
moZe odbiti ukrcati , moLe iskrcati, uni5titi ili udiniti bezopasnim stvari ili poduzeti
druge mjere koje su razumne, ukoliko su stvari za vrijeme razdoblje njegove
odgovornosti postale ili se dini vjerojatnim da ie postati opasne za ljude ili imovinu
ili diji prijevoz j e zabranjen ili postoji neprihvatljiva opasnost za okoliS (dl. 5.3) (ozna-
dila V.S.).
Nacrt Konvenctje,zarazliku od Ha5kih i Hambur5kih pravila ne pravi razlikovanje
izmedu toga je li prijevozniku bila poznata opasna priroda stvari tlt za nju nije znao.
16 Cl. 5.1 propisuje: "prijevoznik je duZan tzpriuzdriaj odredaba ovog Instrumenta i u skladu s uvjetima
ugovora o prijevozu, prevesti stvari do mjesta odrediSta i dostaviti ih primatelju". i1. 5.2 govori o
prijevoznikovim duZnostima u svezi postupanja sa stvarima: "Prijevoznik je obavezan za vrijeme razdoblja
njegove odgovomosti kako je definirano odredbom 4.l, i ukoliko nije drugacije odredeno u cI.4.3 uredno i
briZljivo ukrcavati, rukovatii slagati, prevoziti. duvati. brinuti se i iskrcavati stvari". it. S.+ govori o
prijevoznikovim duZnostima u svezi broda, a one se odnose na njegovo osposobljavanje za plovidbu, te
uredno opremanje.
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To se mole izdvojiti i kao jedna od znadajnih novinakoje donosi novi nacrt Konvencije
o prijevoznom pravu. BerlingieriaT smatra da je opravdano nepostojanje takve dis-
tinkcije u nacrtu Konvencije, jer ono moZe biti od znatenla za reiim odgovornosti,
ali nije relevantno s obzirom na doprinos da se izbjegne opasnost. Slidno tome tZielas
naglaiava da je irelevantno zna li prijevoznrk za opasni karakter stvari ili ne, a to je
ujedno i shva6anje Medunarodnog pomorskog odbora. Medutim, u nacrtu Konvencije
ove posebne odredbe o opasnom teretu zadrLane su iz sigurnosnih razlog a (actual
danger rule). CIM je smatrao da je prikladno mjesto za umetanje ovog pravila dl. 5.
UNCITRAL je razmatrao priznavanje sigurnosnog aspekta i zakljudio da ditav prob-
lem prijevoza opasnog tereta treba biti raspravljen u buduinosti.ae O ovla5tenju
prijevoznika u odnosu na opasne stvari govori se i kod rzuzetrh sludajeva. Prema dl.
6.1.2. (x) prijevoznik neie biti odgovoran za Stetu koja je posljedica njegovog
djelovanja u vrienju ovlasti u svezi s stvarima koje su postale opasne za ljude imovinu
ili okoliS.
Dakle, odmah moZemo zamijetiti da nacrt Konvencije nelto 5ire, ali i sadrZajno
drugacije regulira ovaj problem. Ova odredba stilizirana je drugadije od korespon-
diraju6ih odredbi Ha5kih i Hamburikih pravlla. IJz to ne radi se samo o drugadijoj
stilizaciji, vei i o ne5to ve6em opsegu prijevoznikovih ovla5tenja u postupanju s takvim
stvarima, te Sirem definiranju sludajeva kada postoj konkretna opasnost.
Bolja stilizacija odredbe vidi se u uporabi rijedi "moLe odbiti ukrcati", to ovlaltenje
se ne spominje u Ha5kim i Hambur5kim pravilima. Korisno je i logidno Sto ga nacrt
Konvencije spominje jer je potpuno nesporno ako prijevoznik ima ovla5tenje iskrcati,
uni5titi ili udiniti bezopasnim, a Sto su puno stroZa i sloZenija ovlaltenja, da se predvida
i mogucnost da on moZe ne pristati na ukrcaj opasnog tereta, odnosno odbiti ukrcati
ga. SadrZajna razllka zamjeiuje u uporabi tzraza "ovla5ten je poduzeti i druge mjere
koje su razumne". U ovom trenutku moZda se dini nejasnim koje bi to mjere mogle
biti uz ove mjere koje tekst nacrta Konvencije spominje (odbiti ukrcati, iskrcati, uni5titi
ili udiniti bezopasnim). To znadr da ie sudskoj praksi biti prepulteno tumadenje koje
su to "druge razumne mjere". U pogledu opisivanja opasnosti koja treba nastupiti da
bi prijevoznik mogao poduzeti spomenute radnje Haika pravila govore "ako bi roba
postala opasna za brod i teret", Hambur5ka pravila govore o "konkretnoj opasnosti za
Zivot ili imovinu", 3 nacrt Konvencije "ukoliko su stvari za vrijeme razdoblje njegove
odgovornosti postale ili se dini vjerojatnim da ie postati opasne za ljude ili imovinu
17 Berlingieri, o.c'.
aB Ziel. o.r'.
re tako prenosi Ziel, o.c
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ili diji prijevoz je zabranjen ili postoji neprihvatljiva opasnost za okoliS." Uz opasnost
stvari za ljude i imovinu, amole se smatrati da tu spada i opasnost za brod i teret, po
prvi puta se u konvenciji iz podrudja prijevoza stvari morem propisuju obveze, todnije
ovlaltenja koja su konzekventna (u skladu) s "javnim pravom" i obvezama u pogledu
sigumosti i sprjedavanja zagadvanja okoli5a. Prijevoznik dobiva ovla5tenje odbiti
ukrcati, iskrcati i uniStiti stvari ako su postale ili se dini vjerojatnim da 6e postati
opasne za ljude i imovinu, te ako postoji neprihvatljiva opasnost za okoliS. U ovoj
normi prepoznaje se interes za5tite okoli5a, koji se danas postavlja imperativom i u
suvremenom svijetu neizostavnom potrebom. Medutim, ova noffna nije ba5 idealno
izvedena. Pomalo je te5ka za interpretaciju sintagma "neprihvatljiva opasnost za
okoli5" (unacceptable danger to the environment).Takva stilizacija odredbe, todnije
uporaba rijedi "neprihvatljiva opasnost" (unacceptable danger) podrazumijeva
postojanje "prihvatljive opasnosti" (acceptable danger) za okoli5. To opet znadi da
ie biti vrlo te5ko postaviti kriterije stupnjevanja tj. ocjenjivanja i odmjeravanja te
"prihvatljivosti" (occeptability) opasnosti za okoliS.
Novina je i 5to se prijevoznikova ovlaStenja iz ovog dlanka, odnose i na robu diji
prijevoz je zabranj en (illegaliry). Sto se tide zabranjenosti, to je karakteristika koja se
odnosi na obiljeZje stvari poput nedopuitenosti njihovog prometa, zabranjenog
prijevoza i slidno. Medutim, mogu6e je zamisliti i istodobno postojanje odnosno
kumulaciju obiljeZja i da su stvari zabranjen e zaprijevoz ali i opasne za prijevo z, npr.
oruZje, eksplozivne naprave i sl.
NaS Pomorski zakonik iako recipira rjeienja Haikih pravila, u pogledu opasnog
tereta pruLane5to drugadiju regulaciju prijevoznikovih ovlaitenja.Zarazhku od Ha5kih
pravila Pomorski zakonik spominje interes za5tite okoli5a, a govori i o prijevozu
zabranjenog tereta. Time se pokazuje vrlo modemim i prakticki vei uskladenim, pret-
postavljamo s ovom budu6om suvremenom konvencijom.
4.2. 2. Zrtvovanje stvari poduzeto radi spa{avanja
Drugi rzuzetak od prijevoznikove duZnosti brinuti se o stvarima, odnosi se na
pravo prijevoznika Zrtvovati stvari kada je Zrtvovanje stvari razumno udinjeno radi
zajednidke sigurnost ili za duvanje ostale imovine koja sudjeluje u zajednidkom
pothvatu. To znadi da akt Zrtvovanja stvari nije povreda prijevoznikove obveze brinuti
se o stvarima.
Haika pravila u dl. 3. st. 2. propisuju da je duZnost prijevoznika uredno i paZljivo
ukrcavati, rukovati, slagati, prevoziti i duvati robu, brinuti se za nju i iskrcati robu
koja se prevozi, osim ako nije u dl. 4. drugadije odredeno. U dlanku 4 odredeno je da
ni prijevoznik ni brod nisu odgovorni za gubitak ili o5teienje koji su nastali rhprotzlaze
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iz nekog od izuzetih sludajeva koji su taksativno nabrojeni. Za problem o kojem
ovdje govorimo interesantna je odredba todke 2. l) koja govori o spa5avanju ili poku5aju
spalavanj aLivota ili dobara na moru (saving or atten'tpting to save life or property at
sea). Takoder, za oval problem je znahjan dl. 4. st. 4. koji propisuje da "nikakvo
skretanje radi spaSavanja ili poku5aja spaSavanja Zivota ili dobara na moru, kao ni
drugo razumno skretanje, neie se smatrati krsenjem ove konvencije ili ugovora o
prijevozu, i prijevoznik neie odgovaratt nt za kakav gubitak."
Hambur5ka pravila, iako ne poznajurzuzete sludajeve, u dl. 5. koji govori o temelju
odgovomosti u todki 6. propisuju da prijevoznik ne odgovara, osim u sludaju zajednidke
havarije, za gubitak, o5te6enj e rli zakalnjenje u predaji koji nastanu zbog mjera
poduzetih za spaiavanje Zivota ili razboritih mjera za spa5avanje imovine na moru.
Znair, Hamburlka pravila oslobadaju prijevoznika od odgovornosti za sludaj
spalavanj a Livota, medutim, spa5avanje imovine predstavlja razlog za oslobadanje
od odgovornosti samo ako je razborito. To otvara pitanje kada je spaSavanje razborito.
Filipovi6 i Pallua50 zakljuduju da se ovom odredbom namece zapovjedniku broda
neobidno velika odgovornost u odludivanju kakvo spaiavanje imovine je razborito a
kakvo nije. MoZe se smatrati nespornim da je razborito ono spa5avanje imovine koje
je nametnuto konvencijskim odredbamasr, dok je u drugim situacijama pitanje
razboritosti mjera quaestiofacri konkretnog sludaja. To znadi, da Hambur5ka pravila
namedu prijevozniku odgovornost za pogresnu procjenu razboritosti spa5avanja
imovine koju vrli zapovjednik. Takvo rjeienje ocijenjeno je kao radikalan prekid s
dosada5njom ustaljenom pomorskom tradicijom, i odekuje se da 6e prouzroditi
nesigurne i nepotrebne sudske sporove.s2
Nacrt konvencije o prijevoznom pravu sadrZi odredbu prema kojoj prijevoznik u
dijelu prijevoza morem moZe Zrtvovati stvari, kada je Zrtvovanje stvari razumno
udinjeno radi zajednidke sigurnostt rh za duvanje ostale imovine koja sudjeluje u
zajednidkom pothvatu (dl. 5.5). Iste uvjete za Zrtvovanje stvari sadrZe i York-
50 Velimir Filipovii i Emilio Pallua, Komentar Hambur5kih pravila, Uporedno pontorsko provo i pontorska
kupoprodaja br. 7 8, 1 978. str. 67 -96.
st Kont'enc:ija o spaiat'anju i ytruianju ponroti na moru iz 1910. u cl. I l. proprsuje duZnost zapovjednika broda
spasiti ljudske Zivote na noru. Kont,enc'ija o sudaru brodot'a iz 1910. dl. 8. propisuje da je zapovjednik
broda u sudaru duZan pruZiti pomoi ne samo posadi i putnicima, nego i brodu s kojim se sudario.
s: Tako A. Dou-elas Werth, The If amburg Rules Revisitecl - A look at U.S.Options, JMCL, br. l, 1991. str. 70,
prenra Dragan Bolanda. Odgovornost hrodara za izu:ete sluiajere, Pravni fakultet Split, Split, 1996. str.
r06.
t25
V' Skorupan, Obveze prijevoznika - recentna rjeSenja nacrta Konvencije o prijevoznorn pravu (Draft lnstrument
on Transport Law), PPP god. 43 (2004) l-58, l0l-152
Antwerpenska pravila53 tz L994., pravilo A. Berlingijeri5a smatra, kako nema sumnje
da je takva tehnika u sastavljanju konvencijskog teksta napredak u odnosu na onu
kori5tenu u Hambur5kim pravilima jer osigurava uniformnost u primjeni. Jedina
opasnost koja je moguia u budu6nosti je u tome Sto ie se moZda izmijeniti definicija
zajednidke havarije u York-Antwerpenskim pravilima. Medutim, to se vjerojatno neie
dogoditi u pogledu Zrtvovanja. MoZe se zamijetiti mala razhkau stilizaciji. Dok prema
pravilu A York-Antwerpenskih pravila Zrtvovanje moZe biti udinjeno "...kako bi se
saduvala od opasnosti imovinz...",u dl. 5.5 nacrta Konvencije upuiivanje na opasnost
je izostavljeno u konvencijskom tekstu. Nije sasvim jasno je li to izostavljeno namjemo,
i ako jest, koji je razlog. Ako za to nije postojao neki poseban razlog, dini se da nije
trebalo odstupiti od stilizacije York-Antverpenskih pravila, mi5ljenje je istog autora.
Odredba o Zrtvovanju ogranidena je na prijevoz morem (odnosno vodenim prije-
voznim putovima) jer je po prirodi stvari zamisao Zrtvovanja radi za5tite zajednidkog
pothvata specifidno "pomorska stvar", povezana sa zajednidkom havarijom. Zbog
toga je prilikom pripremanja nacrta Konvencije o prijevoznom pravu bilo izraZeno
mi5ljenje kako nije nuZno da se ovaj Instrument bavi tim pitanjem.55 Medutim, ova
odredba je uvrltena u konvencijski tekst.
U usporedbi s Ha5kim pravilima, u nacrtu Konvencije ne postoji upu6ivanje na
tzuzete sludajeve, a dl. 5.2.1 nacrta Konvencije koji govori o obvezama prijevoznika
u odnosu na stvari je takoder, u ovom pogledu neovisan i od dl. 6 koji govori o temelju
odgovornosti. Medutim, iako sam dlanak 5.5 nacrta Konvencije koji govori o ovlaltenju
prijevoznika Zrtvovati stvari, ne sadrZi izravnu poveznicu na dl. 6 koji govori o temelju
odgovornosti i izuzettm sludajevima, ta povezanost svakako postoji i u tumadenju
dlanka 5.5 mora se uzeti u obzir. Nacrt Konvencije, po uzoru na HaSka pravila preuzima
rzuzete sludajeve i propisuje da prijevoznik neie biti odgovoran za gubitak, o5teienje
ili zakainjenje koji nastanu ili proizlazeiztaksativno nabrojenih uzroka, a medu njima
i spa5avanja ili poku5aja spa5avanj aLivotaili imovine na moru (dl. 6.1.3.(v)). Takoder
u posebnoj todki (x) istog dlanka, propisano je da prijevoznik neie biti odgoyoran za
djela nastala u vrlenju ovlasti koje ima prema dl. 5.5 kada stvari budu Zrtvovane.
sr Medunarodni propisi o zajednickim havarijama dobili su naziv York-Antu,erp Rules,l877. godine, prema
mjestima u kojima su pravila razmatrana. Tijekom unifikacije nije bilo poku5aja da ih se pretvori u konvenciju.
Pravila su se primjenjivala u izvornom ili izmijenjenom obliku na temelju slobodne volje stranaka, ugovomih
sudionika u prijevoznom poslu i zajednickom pomorskom pothvatu. Od svog nastanka pa do listopada
1994. godine Pravila su mijenjana pet puta: 1890. u Liverpoolu, 1924. u Stockholmu, 1950. u Amsrerdamu,
1974. t Hamburgu, 1990. u Londonu i 1994. u Sidneyju/Genavu. Tako opisuje Predrag Stankovid, Izmjena
pravila o zajednickoj havarrji, Uporedno pontorsko pravo, v. 36 br. l4l.-144. (1-4) 1994. str.20l-207.
s+ Berlingieri. o.c'.
ss Konrentar nacrta Konvencije o prijevoznom pravu, o.c. str. 26
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Znad,t, odredba koja govori o ovom ovla5tedu prijevozntkaje u usporedbi s onom iz
Haikih pravila sadrZajno slidna, ali stilski drugadija jer je povezanost ovih odredbi
suprotnog smjera. U nacrtu Konvencije se u odredbi koja govonoizuzetim sludajevima
propisuje da prijevoznik ne6e biti odgovoran za djelovanje koje nastane u vrlenju
ovlasti koje ima prema dl. 5.5 kada stvari budu Zrtvovane. U Hamburlkim pravilima
korespondirajuia odredba uvr5tena u odredbe koje govore o temelju prijevoznikove
odgovornosti.
5. PRAVO NADZORA
Sa stajali5ta prijevoza stvari morem jedna od najvaZnijih novina u nacrtu Kon-
vencije je normiranje prava nadzora.Nacrt Konvencije donosi definiciju >>nove(< osobe,
to je strana koja ima nadzor (controling parQ).s6 Time je promovirano i novo ovla5tenje
a to je pravo nadzora (right of control). Zarazliku od drugih prijevoznih konvencija,
pravo nadzora nije do sada bilo normirano u pomorskim konvencijama. Ne5to Sto se
moZe nazvati ekvivalentom prava nadzorasadrZano j euledinstvenim pravilima veze-
nim uz uSovor o medunarodnom ieliezniikom pri.jet,ozu robe - Dodatak B COTIF
Konvenciii (CIM '80) i Konvenciji o ugovoru za medunarodni priievoz robe cestom
iz 1956., (CMR).s7 Primjena u pomorskim prijevozima teretnice, i praksa koja se razvrla
njezinom uporabom bila je razlog 5to se u proSlosti u pomorskim konvencijama nije
osjedala potreba za normiranjem ovog prava (ovlaitenja). Danas je situacija u pomor-
skim prijevozima drugadr1a. U velikom broju trgovadkih odnosa uporaba prenosive
prijevozne isprave rapidno opada ili dak potpuno nestaje. Zbogtoga, normiranje prava
nadzora, koje je po svojoj prirodi prenosivo s osobe na osobu moZe imati korisnu
ulogu u razvoju elektronidke trgovine i komunikacija upravo kada prenosivi ili
elektronidki zapis nije upotrijebljen.58 Ovtaitenja koja predmetnim nacrtom Konvencije
56 moZe se prevesti i kao >>strana koja ima pravo kontrole<
s1 Jedinstt'ena prat'ila rezaua u: ug,ovor o ntedunaroclnont ielje:niikont prijet,ozu robe - Doclatak B COTIF
Kotn'encije (CIM'80)u cl. 18. i 19. sadrZe odredbe kojima se ureduje "pravo raspolaganja robom". Naime,
poSiljatelj inta pravo raspolagati robom i mijenjati ugovor o prijevozu davanjem naloga prijevozniku. On
posebice moie zatraLiti od prijevoznika da prekine prijevoz, odgodi isporuku robe, robu isporuci drugom
primatelju, robu isporudi u drugom mjestu. Pod odredenim uvjetima i primatelj moZe mijenjati ugovor o
prijevozu davanjem naknadnih naloga. Kont'ent'ija o ugot,oru :a ntertunar"oclni prijet,oz robe c,estom od 19.
svibnja 1956. (CMR), regulira "prava po5iljatelja u tijeku prijevoza" (cl. 12.). Takoder, i prema ovoj konvenciji
po5iljatelj ima pravo raspolagati robom, zahtijevati da prijevoznik u tijeku prijevoza zaustavi robu na putu,
da proniijeni mjesto odredi5ta ili da robu izrudi drugom primatelju razlicitom od onoga koji je oznaden u
tovarnom listu.
s8 Tako tumace komentatori Nacrta konvencije, o.c. str.67.
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dobiva strana tereta putem vrienja prava nadzora imaju veliki utjecaj i na obveze
prijevoznika, pa svakako njihova anahzaulazi u podrudje interesa ovog rada.
5. 1. Pojam i obiljeZja ovla5tenja 66pravo nadzora"
Pravo nadzora definirano je u dl. 11.1 nacrta Konvencije. Pod tim pravom,
podrazumijeva se ovlaitenje strane tereta prema ugovoru o prijevozu davati prije-
vozniku upute u svezi stvari za vrijeme razdoblja njegove odgovornosti, tj. za vrijeme
dok je roba pod njegovim nadzorom. Pravo davati prijevozniku upute ukljuduje,
odnosno sadrZava slijede6a ovla5tenja: 1. davati ili mijenjati upute u pogledu robe
koje ne predstavljaju promjenu ugovora o prijevozu ,2. zahttjevati isporuku robe prije
njezinog dolaska na odredi5te, 3. umjesto primatelja odrediti drugu osobu, a to moZe
biti i osoba koja ima pravo nadzora, tj. zamijeniti primatelja drugom osobom i 4.
sporazumjeti se s prijevoznikom oko izmjene ugovora o prijevozu.
MoZe se zamijetiti kako je unutar definicije prava nadzora postavljene u dl. I 1.1
udinjena distinkcija izmedu uputa prijevozniku koje ukljuduju svojevrsnu izmjenu
ugovora o prijevozu i uputa koje nemaju takav udinak. Ovlaltenje koje se izridito
spominje je davati ili mijenjati upute u pogledu stvari koje ne predstavljaju izmjenu
ugovora o prijevozu dl. I 1.1. (i). Primj er zaovu vrstu uputa, koja je inade uobicajena
u redovitom prijevoznom poslu je npr. davanje uputa da se stvari prevoze na odredenoj
temperaturi ili isporude u todno odredeno vrijeme ugovorenog dana i sl. To ovla5tenje
ima obiljeZja uobidajenih instrukcija tijekom prijevoza, a koje se nalaze u okviru
ugovorom utanadenih obveza stranaka. Uz ovo, dvije specifidne izmjene ugovora o
prijevozu su izridito spomenute u opisu ovlaitenja davati prijevozniku upute. To su
pravo zahtijevati isporuku stvari prije njihovog dolaska na odredi5te (cl. I 1.1.(ii)), i
pravo "zamijeniti" primatelja, to jest imenovati drugu osobu koja ie biti primatelj, a
koja osoba moZe biti i sama strana koja ima nadzor (dl. I 1.1.(iii)). Ova dva prava vrlo
su bitna za prodavatelja stvari, ali npr. i za banku koja ima pravo zalogana stvarima.
Prodavatelju stvari koji nije naplatio prodajnu cijenu vrlo je vaZno ovla5tenje da moZe
zadri.atrnadzor nad stvarima ili moZe izvr5iti pravo obustave isporuke prema ugovoru
o prodaji . Zna(i, isporuka stvari prije dolaska na odredi5te (za vrijeme putovanja)
moZe izmedu ostalog omoguciti prodavatelju da sprijedi dolazak stvari u posjed
primatelju, ako npr. ovaj nije podmirio svoju obvezu i platio prodajnu cijenu stvari.
Pravo zamijeniti primatelja, omoguduje prodavatelju ili banci da odredi drugu osobu
(njega samog ili njegovog agenta, novog kupca itd.) kao novog primatelja u zamjenu
zaizvornog primatelja, a sve s ciljem za5tite odnosno osiguranja njegovih traZbina.
Ovlaitenje sadrZano u todki (iv) dl. 1 1.1 sporazumjeti se s prijevoznikom oko
izmjena, odnosno odstupanja od postojeieg ugovora vrlo je vaLno i za stranu tereta i
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za stranu broda. To ovla5tenje ustv an znaai da osoba koja ima pravo nadzora (pos-
se'tso/' of the instr"nction right) postaje prijevoznikov ugovomi pandan (suugovaratelj)
za vrijeme prijevoza, a to je moramo se sloZiti, ovlaitenje s velikim reperkusijama jer
ovim ovla5tenjem strana koja ima nadzor stjede potpunu kontrolu nad stvarima koje
se prevoze.
5.2. Obveza prijevoznika slijediti upute strane koja ima nadzor
Konstatacija koja se logidno nameie je da pravo nadzora ima udinak samo ako je
prijevoznik obvezan slijediti upute strane koja ima nadzor. Nastavno na to, odmah se
moramo upitati postoji li uvijek prijevoznikova obvezaslijediti upute strane koja ima
nadzor i uop6e o kakvim se uputama radi. 5e
Kao 5to je vec istaknuto, u vr5enju prava nadzora mogu se razlikovati dvije skupine
uputa, one koje su bitne za uobidajeni nadzor nad stvarima poput duvanja na odredenoj
temperaturi i slidno, a koje upute ne predstavljaju izmjenu ugovora. Pravilo je da je
prijevoznik duZan slijediti ovu vrstu uputa. Druga skupina uputa su one upute koje
predstavljaju svojevrsnu izmjenu ili dopunu ugovora o prijevozu. U dva sludaja nacrt
Konvencije propisuje da je prijevoznik duZan izvriiti upute koje imaju obiljeZje
izmjene ugovora o prijevozu, todnije strana koja ima nadzor ovlaltena je zahtijevati
isporuku robe prije njezinog dolaska na odredi5te i umjesto primatelja odrediti drugu
osobu, a to moZe biti i osoba koja ima pravo nadzora, tj. zamtjeniti primatelja drugom
osobom. Radi se o uputama koje se smatraju nuZnim azaprodavatelje kako bi nastavili
nadzor nad stvarima prema ugovoru o prodaji, a u sludaju kad stvari nisu placene od
strane kupca. Medutim, postoje i druge upute koje imaju udinak izmjene ili dopune
ugovora. Posebnu pozornost izaziva ova skupina uputa jer se prema temeljnim
nadelima obveznog prava izmjena ili dopuna ugovora u pravilu tretira kao tzv. "two-
sided matter" i treba biti rezultat sporazuma obiju stranaka. Zbogtoga je unutar CMI-
a pokrenuta intenzivna rasprava o ovom pitanju. IzraLenoje stajali5te kako te odredbe
u onoj mjeri u kojoj one daju pravo strani koja ima nadzor, u situaciji kada se prije-
voznik ne slaZe s prirnljenim uputama, znate pro5irivanje nesigumost, kao ustupak
zavrlo mali napredak.60 Istican je i prigovor kako se u pogledu prava nadzora pomorski
prijevoz ne moZe usporedivati sa ostalim oblicima (vrstama) prijevoza. Smatralo se
kako je veliki teret stavljen pred prijevoznike, pa je u dl. 11.3 propisano "umjerenije"
se Ziel, o.c, vrlo plasticno opisuje Ca je slijediti upute dio prijevoznikovog "proizvoda", a to je prijevoz, i upute
kao takve ulaze u radun, odnosno funkciju prijevoza.
60 Komentar nacrta Konvencije o prijevoznon-l pravu , o.t'. str. J l.
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rje5enje. Oponenti ovakvih shva6anja smatrali su kako i druge prijevozne konvencije
imaju slidna rje5enja, te ona u primjeni ne stvaraju nikakve poteskoce. Osim toga,
bitno je da pravo nadzoraneie moci dugo ostati rijetko rabljeno pravo (institut) zbog
njegove vaLne uloge u razvoju elektronske trgovine u pomorskim prijevozima.
U samom nacrtu Konvencije (dl. I 1.3) prijevozniku je osigurana svojevrsna za5tita
od "uplitanja" u njegov posao vr5enjem prava nadzora. Propisano je, izmedu ostalog
u todki (ii) istog dlanka da davanje uputa ne smije ometati normalno djelovanje
(postupanje) prijevoznrka. Ovaj dlanak takoder, se bavi troikovima i eventualnim
gubicima i Stetarna koje mogu nastati vr5enjem prava nadzora. Prijevoznik je ovla5ten
odbiti izvr5iti uputu ako njezino izvriavanje ometa njegovo uobidajeno djelovanje.
To znadi da on npr. ne moZe biti prisiljen uploviti u luku koja nije njegova normalna
ruta ili iskrcati pretovarene stvari.6' Propisano je u todki (iii) dl. 1 1.3 da davanje uputa
ne smije prouzroditi dodatne troikove, gubitke ili Stetu prijevozniku ili bilo kojoj
osobi koja ima neki interes na stvarima koje se prevoze na istom putu. Ako se razumno
moZe odekivati da bi mogla nastupiti jedna od opisanih okolnosti prijevoznik nije u
obvezi slijediti upute. U sludaju da su dodatni Steta, gubitak ili tro5kovi nastali u
vrlenju prava nadzora strana koja ima nadzor duZna ih je nadoknaditi ( 1 1.3. (b)). Isto
tako, ako prijevoznik razumno moZe odekivati da 6e izvriavanje uputa prouzroditi
dodatne tro5kove, gubitak ili oSteienje, ali je usprkos tome spreman slijediti upute,
tada je prijevoznik ovla5ten zahtijevati osiguranje dodatnih tro5kova od strane koja
ima nadzor u iznosu koji se razumno moZe odekivati zate dodatne troikove, gubitak
ili oSteienje.
Vrlo je bitno naglasiti da odredbe povezane s ovla5tenjem davati upute prijevozniku
nisu prinudne pravne prirode. To se moZe zakljuditi interpretacijom odredbi dl. I 1.6.62
Razlog je jasan, pravo nadzora i njegova prenosivost su disto dispozitivne prirode i
prinudne odredbe u ovom sludaju ne bi bile primjerene. Strana koja ima nadzor moZe
imati razlog, odnosno u odredenoj situacij i Leliograniditi pravo prijenosa prava nadzora
ili u odredenom sludaju onemogu6iti njegov transfer. Isto tako prijevoznik moZe htjeti
iskljuditi moguinost zahtijevati isporuku stvari za vrijeme putovanja ili strankama iz
bilo kojeg razloga ne mora uvijek kolidirati moguinost zamjene primatelja drugom
osobom. Zbog toga nacrt Konvencije ostavlja strankama moguinost da svojim
sporazumom ogranide ili iskljude moguinost prenolenja prava kontrole ili odredbe
Konvencije koje omogucavaju zamjenu primatelja drugom osobom (11.1. (iii)) ili
zahtijevati isporuku stvari prije njihovog dolaska na odrediSte ( I 1. 1. (ii)). Ukoliko je
0t Primjer je citatiz komentara l(onvencije o pnjevoznom pravu, o.c.. str.7l.
62 Bitni elenienti prava nadzora nisu dio prinudnog prava. zakljucuje Ziel, o.r:., a to je izridito navecleno i u
komentaru nacrta Konvencije o prijevoznont pravu , o.c. str.72.
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prijevozna isprava ili elektronidki zapis rzdan bilo koji sporazum stranaka o ovom
pitanju mora biti sadrZan u toj ispravi.
5. 3. Strana koja ima nadzor
Dio nacrta konvencije koji donosi definicije, odreduje pojam samo nadelno. Strana
koja ima nadzor definirana je kao osoba koja je prema dl. 1 1.2 (istog nacrta) ovla5tena
vr5iti pravo nadzota. Dakle, definicija upu6uje na drugu odredbu dl. I 1.2 (istog nacrta),
tako da se pomodu sadrZaja druge odredbe dobiva potpuniji opis. Tko 6e biti stranka
koja vr5i nadzor u smislu Konvencije ovisi o tome je li izdana prenosiva prijevozna
isprava ili prenosivi elektronidki dokument ili je rijec o situacija kad ne postoji pre-
nosiva prijevozna isprava ili nije rzdan prenosivi elektronidki dokument.
Kada ne postoji prenosiva prijevozna isprava ili nije tzdan prenosivi elektronidni
dokument, tada se primjenjuje pravilo da je krcatelj stranka koja ima nadzor. Medutim,
krcatelj i primatelj se mogu sporazumjeti da ie pravo nadzora vrSiti druga osoba, o
demu je krcatelj obavezan obavijesti prijevoznika. Krcatelj i primatelj se mogu dogo-
voriti da je primatelj strana koja ima nadzor. Strana koja ima nadzor ovla5tena je
prenijeti to pravo na bilo koju treiu osobu, nakon dega osoba koja je prenijela pravo
gubi pravo nadzora.
Za razhku od poloZaja po5iljatelja prema Konvenci.ji o ugovoru za medunarodni
prijevoz robe cestom (CMR),Zeneva 19. svibnj aIg56.,premakojoj pravo raspolaganja
robom prestaje kada je drugi primjerak tovarnog lista predan oznadenom primatelju,
ili kada primatelj po prispijedu robe zatraLi da mu prijevoznik preda uz potvrdu robu
i drugi primjerak tovarnog lista,63 prema nacrtu Konvencije o prijevoznom pravu dl.
LL.2. (a) isprava ne igra takvu ulogu. Strana koja ima nadzor zadrLava nadzor nad
stvarima do njihove konadne predaje. Takoder, ne postoji automatski prijenos prava
kontrole od krcatelja na primatelja, dim stvari stignu na mjesto odredi5ta, a 5to je
slucaj prema CMI Uniform Rules for Sea Woybitts.6a Kada bi postojao automatski
prijenos prava kontrole, najdeS6a uputa krcatelja, a to je da se stvari ne izrude dok on
ne dobije potvrdu da je izvriena isplata kupovnine, bila bi uzaludna i ne bi se mogla
primijeniti.
U slucaju kada je izdana prenosiva prijevozna isprava primjenjuju se slijededa
pravila: dri.atelj, ili u sludaju ako je viSe od jednog izvornika te prenosive prijevozne
isprave izdano, drLatelj svih izvornika je iskljudivo strana koja ima nadzor. DrZatelj
je ovlaiten prenijeti pravo kontrole predajom prenosive transportne isprave drugoj
6r cl. l2 st. 2. i al. 13. st. 1. Konvencije o ugororu za medwnrodni prijet'oz robe cestom (CMR),Zeneva,19.
svibnja 1956.
6r Tako objaSnjavaju komentatori nacrta Konvencije, o.r'.. str. 69.
l3l
V. Skorupan, Obveze pri.ievoznika - recentna r-jeien-ja nacrta Konvencije o pri.jevoznom pravu (Draft Instrument
orr Transport Law). PPP god. 43 (2004) 158, l0t -152
osobi u skladu sa dl. 12.I, a osoba koja je predala ispravu gubi pravo kontrole. Kad je
prenosivi elektronidki dokument izdan, stranka koja ima nadzor,iskljudivo, je njegov
drLatelj, i ovla5ten je prenijeti pravo kontrole drugoj osobi predajom elektronidkog
prenosivog dokumenta u skladu s procedurom opisanom u Konvenciji. Ovdje se radi
o situaciji kada se prijenosom (predajom) prenosive isprave ili elektronidkog doku-
menta automatski prenosi i pravo kontrole. Kako bi se za5titila treia osoba drLatelj,
bilo koja izmjena ugovora o prijevozu mora se evidentirati u prenosivom dokumentu.
Problem koji moZe nastati je situacija ako postoji viSe izvornika istog dokumenta
koji se nalaze kod razliditih osoba.Znadl, ako je prenosivi dokument izdan u vi5e od
jednog primjerka. Odredba Konvencije slijedi postojedu praksu i propisuje da jedino
drLatelj svih izvornika ima ovlaitenje vriiti pravo nadzora. Posljedica takvog
konvencijskog rje5enja je zakljudak da ne postoji strana koja ima pravo nadzora,
odnosno nitko nema ovlaltenje vrliti pravo nadzoraukoliko odredena osoba ima samo
jedan ili vi5e izvornika, ali ne i sve izvomike izdane isprave. Takvo shvaianje podupire
i odredba nacrta Konvencije ( I 1. 1.c (i)) koja propisuje da kada vr5i pravo nadzora
imatelj tog prava mora na zahtjev prijevo znrka dokazati, odnosno predoditi da je on
drZatelj izvomika prenosivog transportnog dokumenta.
5. 4. Obveze strane koja ima nadzor
Ponajprije je potrebno osvrnuti se na odredbe koje govore o obvezama krcatelja,
jer su one povezane s odredbama o obvezama strane koja ima nadzor, a interesantne
su i zbog toga 5to iz njih izviru i pojedina specificna ovlaltenja prijevoznika. Jedno
od posebno interesantnih ovlaStenja prijevoznika sadri.anoje u poglavlju o obve zama
krcatelja (d1. 7.3). Prijevoznik je ovlaiten potraZivati, odnosno krcatelj je duZan pruZiti
prijevozniku informacije, upute i isprave koje su razumno potrebne za: L rukovanje
sa stvarima i njihov prijevoz, ukljudujuii i mjere oprezakoje trebaju biti poduzete od
prijevoznrka,2. zatrm informacije koje su potrebne prema pravilima, propisima i
drugim zahtjevima tijela vlasti, a koje su povezane s buduiim prijevozom, ukljudujuii
i registriranje i dozvole u vezi sa stvarima. Temelj za ovakvu odredbu je dinjenica da
siguran i uspjeian prijevoz stvari ovisi o suradnji ugovornih stranaka (strane broda i
strane tereta). Vrlo je vaZno da informacije koje strane razumno zahtijev aju zavrijeme
putovanja jedna od druge budu todne, potpune i pravodobne. Obje strane moraju se
pouzdati u informacije koje je dala druga strana bez moguinosti prethodnog ispitivanja
jesu li todne i kompletne. To takoder, utjece i na pitanje sigurnosti jer nije dovoljno
da su informacije korektrle u objektivnom smislu, nego moraju biti adekvatne u odnosu
na svrhu kojoj moraju posluZiti. Kao primjer moZe se istaknuti kako inade korektan
opis stvari koje se prevoze, nije todan i potpun ako se stvari oznade kao opasne za
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prijevoz, a njihov opasni karakter se ne moZe utvrditi iz opisa koji je dao krcatelj.
Odredbom il.1 .4 nacrta Konvencije propisano je da informacije, upute i isprave koje
krcatelj i prijevoznik pruZaju jedan drugome a isto prema spomenutim dl. 1 .2 i tl.7 .3
moraju biti pravodobne, moraju biti todne i potpune.
Jedna od obveza krcatelja je pruZiti prijevozniku upute koje su razumno nuLne za
prijevoz (1.3). Povremeno se dogada da su za vrijeme putovanja poZeljne i dodatne
informacije i upute, ili dakponekad su hitno neophodne. U tom sludaju u dl. 11.5
propisano je da strana koja ima nadzor je osoba, koja je u prvom redu duZna pruLiri
prijevozniku potrebne upute. Pretpostavlja se da je on osoba koja je zainteresiranaza
stvari. Ako ne postoji strana koja ima nadzor ili ako on nije u mogudnosti prikupiti
relevantne informaciie, moZe se odekivati da je obveza pruZiti dodatne upute na
krcatelju ili tzv. "docun'tentary shipper", tj. ugovornom krcatelju.
Takoder, u dl. I 1.5 sadrZano je slidno ovlaitenje prijevoznika, odnosno obveza
strane koja vr5i nadzor. Odredba ureduje problem kada su prijevozniku potrebne upute
o osobi zainteresiranoj za stvari (party interested in the goods) za vrijeme prijevoza,
npr. stvari ne mogu biti isporudene kako je predvideno, pa su dodatne upute potrebne
u svezi brige o stvarima. Glavna osoba koja je obavezna davati prijevozniku upute je
strana koja ima nadzor, zbog toga Sto se za njega pretpostavlja da je zainteresiran za
stvari. Obveza pruZiti upute prijevozniku takoder, se primjenjuje na dri.atelja
elektronidkog zaprsa, ako je on strana koja ima nadzor.
Medutim, strana koja ima nadzor, ne mora uvijek postojati ili ne mora uvijek biti
poznato prijevozniku tko je on. Tada je ova obveza na krcateiju ili osobi opisanoj u
al. I .1 et. I .l sadrZi odredbu prema kojoj ako osob a ozna(ena kao "krcatelj" u
ugovornom utanadenju stranaka, iako nije krcatelj u smislu kako je to definirano u dl.
1. 1965 preuzme66 prijevoznu ispravu ili elektronidki zapis onda je on osoba koja ima:
(a) obveze i odgovomosti nametnute krcatelju prema ovom dlanku i prema dl. 11.5,
kao i (b) krcateljeva prava i imunitete propisane ovim dl. i dl. 13. Ovo pravo, tj.
obveza prorzlazi iz dlanka 11.5. Medutim, poloZaj osobe o kojoj govori cl. l.l u
primjeni konvencije mogao bi se pokazati kao vrlo sloZen. Krcatelj i prijevoznik su
definirani kao osobe koje su stranke ugovora o prijevozu. U toj mjeri oni imaju
odredena prava i odgovomost. Komentatori nacrta Konvencije6i ukazuju da takva
65 Cl. L l9 odredeno je da je krcatelj osoba koja sklapa ugovor o prijevozu sa prijevoznikom.
66 U tekstu nacrta konvencije rabi.se izraz"ac'cepts lhe transporl doc'unterzf" koji u ovom kontekstu smatramo
primjerenim prevesti kao preuzme u smislu fizidkog preuzimanja isprave.
67 Komentar nacrta Konvencije o pri.jevoznom pravu, o.t'., str. 44.
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definicija krcatelja otvara pitanje kako postupati sa l.fob68 prodavateljem,2. agentom
koji nije krcatelj, iako je naveden kao krcatelj u prijevoznoj ispravi i 3. osobom koja
stvarno dostavlja stvari prijevozniku u sludaju kada je ta osoba ruzh(rta od osoba
spomenutih u todki l. i2.
"Fob prodavatelj" obidno udovoljava zahtjevima rz dl.7.l Onje naveden u
prijevoznoj ispravi i preuzima ispravu. Ako je prenosiva prijevozna isprava rzdana,
on je prvi drZatelj te isprave i ima sva prava i odgovornosti dri.atella, ukljudujudi i
pravo nadzora. Ako prenosiva prijevozna isprava nije izdana "fob prodavatelj" ima
pravo prema dl. 13 i pravo nadzora ako fob kupac (koji je i primatelj i krcatelj) o tome
obavijesti prijevoznika.6e Todnije, radi se o situaciji kada fob prodavatelj organizira
prijevoz za radun "fob kupca", a kupac je krcatelj.T0 Krcatelj u ovoj situaciji najde5de
nije prisutan u ugovorenoj ukrcajnoj luci, vei se nalazina destinaciji i izvrlava primitak
robe. Sam ugovor o prijevozu sklapa kupac kao uvoznik stvari koje se prevoze, a
predaja stvari kupcu smatra se izvrienom ukrcajem robe na brod. Znadr, sultina
problema je u tome Sto u sludajevima "fob prodaje" krcatelj i primatelj mogu biti iste
osobe. Pitanje koje se nameie kada se govori o "fob prodaji" je tko snosi rizik od
gubitka ili oite6enja robe prilikom svih manipulacija do broda u luci ukrcaja prodavatelj
ili kupac? Sav rizik od gubitka ili olteienja robe do trenutka kada roba prijede ogradu
u ugovorenoj luci ukrcaja/otpreme snosi prodavatelj, a od trenutka kada je roba
isporudena sav rizik snosi kupac (cf. pravila A-4, B-4, A-5 i B-5).?t Takoder, vaZno je
istaknuti da je prema pravilima Incoterms-termina FOB (cf. pravilo B-3) kupac
obvezan o svom trolku sklapati ugovor o prijevozu robe, te je obvezan snositi troikove
slaganja. Medutim, troikove ukrcaja u ugovorenoj luci do trenutka kada ona prijede
ogradu broda u ugovorenoj luci ukrcaja snosi prodavatelj (cf. pravila A-6 i 8-6).
Incoterms-termin FOB pogodnijr je za kupce (tj. uvoznike) nego za prodavatelje (tj.
izvoznike). Ta se pogodnost za kupce odituje u dinjenici da kupci biraju najpovoljniji
brod za prijevoz rcbe i da oni raspolaZu s robom tijekom cijelog prijevoznog puta.
Zna(i, prema "fob" terminu prodavatelji ispunjavaju svoju obvezu isporuke kada
68 Ratko Zelenika i Helga Pavlii, Znakovitosti Incoterms-termina 2000. FOB u kupoprodajnim ugovorima,
Hrvatskaprevnaret,i.iagod.lll,br. 12.2003.,str.21-26.:"Puninazivlncoterms-terminaFOBglasiFreeON
Boord (...nanted port ot'shipmcnt).Sto prevedeno na hrvatski znaci FRANKO BORD (...imenovana luka
ukrcaja/otpren-re)." Pavii, Pomorsko pravo. knjiga druga. o.c. str. 71.. opisuje: "Kratica "FOB" (Fre e ort Boartl
- ugovorena ukrcajna luka). Kao termin ima slijedeie temeljno znadenje: "Osnovna je obveza prodavatelja da
preda robu u ugovorenoj ukrcajnoj luci. Ukrcajem robe na brod izvr5ena je predaja robe kupcu. Ugovor o
prijevozu robe morem sklapa kupac (uvoznik). Rizik za gubitak ili o5teienje robe prelazi s prodavatelja na
kupca kada roba stvarno prede ogradu broda u ukrcajnoj luci. Kupac osigurava robu za vrijeme prijevoza."
6e Tako je obja5njeno u Komqntaru konvencije o prijevoznom pravu, o.c'. str.44.
70 Tako je obja5njeno u Komentaru konvencije o prijevoznom pravu, a.r:. str. 53.
It Tako ob.ia5njavaju i Zelenika i Pavlii, o.r:.
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isporude robu preko ograde broda u imenovanoj luci ukrcaja/otpreme, i to na brod
kojega je imenovao kupac, na ugovoreni dan ili unutar ugovorenog razdoblja, u
ugovorenoj luci ukrcaja i na nadin kako je uobidajeno u toj luci. To znadi da kupci
moraju snositi sve trolkove i rizike od gubitka ili oSteienja robe ord trenutka isporuke
robe, ili bolje reden o od trenutka kada je roba preila ogradu broda u imenovanoj luci
ukrcaja/otpreme.72
Situacija s agentom, koji nije krcatelj (kako je definirano), ali se spominje kao
krcatelj u ispravi, pojavljuje se jedino kada je taj agent, izravno ili neizravno oznaden
od krcatelja da bude ugovorni krcatelj (documentary shipper). Ako taj agent prihvati
ispravu, njegova pozicija je jednaka kako je gore opisano u pogledu fob prodavatelja.
Njegova alternativna moguinost je da ne prihvati ispravu.
Definicija po5iljatelja ukljuduje upravo osobu opisanu pod todkom 3. (a ro je osoba
koja stvarno dostavlja stvari prijevozniku). Medutim, on nema odgovornost prema
cI. I .7 ili prema dl. 1 1.5. Njegovo jedino pravo je da postigne udinak da stvari budu
preuzete od prijevoznika ili stvarnog prijevoznika prema dl. 8.1. Prema dl. 8.1 poiiljatelj
je ovlaSten dobiti prijevoznu ispravu, (ako je prijevoznik suglasan), ili elektronidki
zapis u kojem 6e biti evidentirano da je prijevoznik ili stvarni prijevoznik preuzeo
robu. Dakle, radi se o situaciji da po5iljatelj nije krcatelj ili osoba na koju upuiuje dl.
7 .7 ,paje zbog toga nuZno da ta osoba dobije potvrdu da je prijevoznik primio stvari,
a koja 6e mu posluZiti kao dokaz u njegovom odnosu s drugim osobama da su stvari
predane na prijevoz.T3
Ako strana koja ima nadzor ne daje prikladne informacije, ona je odgovorna
prijevozniku zbog ne davanja informacija. Naim e, zavrijeme razdoblja dok su stvari
pod njegovim nadzorom prijevoznik moZe zahtijevati informacije, upute ili isprave
od strane koja ima nadzor. Ukoliko prijevoznik nakon razumnog napora ne moZe
identificirati ili prona6i stranu koja ima nadzor, ili ako strana koja ima nadzor nije u
mogu6nosti pruZiti adekvatne informacije upute dokumente prijevozniku, obvezu to
udiniti imat 6e krcatelj ili osoba na koju se upuduj e dl.7 .1 . Odredba cl. 1 1.5 interesantna
je i po tome 5to je sadinjena s ciljem da sluZi interesu strane tereta i to Sto je vi5e
mogude zaititi njezine sigurnosti. Naime, njezinom interpretacijom zakljuduje se kako
je iskljudena moguinost da prijevoznrkzavrijeme prijevoza postupa kao posrednik u
interesu stvari u sludaju kada ne moZe pronaii stranu koja ima nadzor ili ukoliko ona
ne moZe pruZiti adekvatne informacije.Ta
tz Zelenika i Pavlii. o.r'.
7r Konrentar nacrta Konvencije o prijevoznorn pravu, o.c. str.44
7r Prijevoznik irna ovla5tenje postupati kao agent samo u sludaju ako stvari ne budu preuzete od strane primatelja
u mjestu ivrijeme spomenuto,ift. +.1.3 inenia izriditog ili neizravnog sporazuma zakljudenog izmedu
prijevoznika i primatelja koji bi slijedio iz ugovora o prijevozu ili ako prijevozniku nije dopu5teno prema
pravu koje se primjenjuje isporuciti srvari primatelju. opsimije infra t.6.s.
135
V. Skorupan, Obveze prijevoznika - recentna rje5enja nacrta Konverrcije o prijevoznom pravu (Draft Instrument
on Transport Law), PPP god. 43 (2004) 158, 101- 152
5. 5. Prijenos prava i obveza
ilanak I 1.2 propisuje da je pravo davati upute prenosivo. Medutim, to je odredba
dispozitivne prirode, 5to znadida stranke svojim sporazumom mogu iskljuditi mogu6-
nost prijenosa prava nadzora. To ovlaStenje stranaka sadrZano je u dl. 11.6 nacrta
Konvencije. Ukoliko je isprava ili elektronidki zapis rzdanbilo koji sporazum stranaka
o ovom pitanju mora biti sadrZan u toj ispravi. Pitanjem prijenosa prava (transfer of
right) bavi se al. 12 Uredeni su sludajevi prijenosa prava ako su prenosiva prijevozna
isprava ili prenosivi elektronidki zapis izdani, kao i sludajevi vezanruz prijenos prava
davati upute ako prenosiva prijevozna isprava nije izdana ili ako ne postoji prenosivi
elektronidki dokument. Uz ove odredbe o prijenosu prava vrlo su vaLne i odredbe o
prijenosu obveza. Dapade, ZieI iznosi mi5ljenje kako je naslov "prijenos prava" koji
nosi dl. 12 UNCITRAL-ovog nacrta Konvencije nelto Sto obmanjuje. Isti dlanak bavi
se i pitanjem prijenosa obveza. Po njegovom mi5ljenju to je puno bitnije pitanje i
jedino vrijedno u tom dlanku, zbog toga Sto je posebno u ovom podrudju pomorsko
pravo "kolebljivo".75 Nacrt Konvencije bavi se pitanjem prijenosa obveza prema
ugovoru o prijevozu, kao i prijenosom obveza temeljem prijenosa prenosive prijevozne
isprave.
ilanak 12.1.1 koji regulira prijenos prava kada je prenosiva prijevoznaisprava
rzdana, ocrtava postojecu praksu. Pravilo je da je drZatelj ovla5ten prenijeti pravo
sadrZano u toj ispravi predajom te isprave drugoj osobi. Isto tako, ako je prenosivi
elektronidki zapis izdan njegov imatelj je ovla5ten prenijeti pravo sadrZano u tom
elektronidkom zapisu, predajom tog elektronidkog dokumenta, bez obziraje li on
izdan po njegovoj naredbi ili po naredbi druge strane (al. 12.1.2). Za ovakav oblik
transfera esencijalno je to Sto prijenos isprave ima zanuLnu posljedicu automatski i
prijenos prava koja su sadrZana u toj ispravi, odnosno koja proizlaze iz te isprave.
Dakle, drZatelj ima ovla5tenje prenijeti pravo iz isprave predajom isprave drugoj osobi.
it. 12.3 sadrZi pravilo vezano uz prijenos prava davati upute ako prenosiva
prijevozna isprava nije izdana ili u sludaju ako nema prenosivog elektronidkog
dokumenta. Tada se prijenos ne moZe vrliti predajom transportnog dokumenta ili
elektronidkog zapisa. U tom sludaju prijenos prava nadzora odvija se prema odredbama
nacionalnog prava koje se primjenjuje na ugovor o prijevozu. Kada nije izdana
prenosiva prijevozna isprava ili prenosivi elektronidki zapis prijenos prava moZe imati
udinak prijenosa prava putem elektronidke komunikacije. Medutim, prijenos prava
nadzora, u tom sludaju ne moZe biti izvr5en, odnosno nema udinak bez obavijesti
prijevoznika o izvrSenom prijenosu prava. Dakle, prijenos na koji se primjenjuje
nacionalno pravo zahtijeva dva dodatna uvjeta. Prvi je da nacionalno pravo mora
75 Ziel, o.t'.
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propisivati (dopu5tati) da prijenos moZe biti izvr5en elektronickim purem i drugo je
da prijevoznik mora biti obavijesten o tom prijenosu .Ziel16 zakljuduje kako su ob;dva
zahtjeva postavljena (ukljudena u normu) zbogtoga lto prijenos prava kontrole mora
omogu6iti ostvarivanje svoje bitne uloge, a to je olak5avanje trgovine elektronskim
medijem.
Prijenos obveza, takoder, moZe biti izvr5en prema ugovoru o prijevozu i prijenosom
obveza prema prenosivom dokumentu (cl. I2.2). Polazna ideja je da je prijenos obveza
povezan s vr5enjem prava prema ugovoru o prijevozu. U dl. 12.2.1 propisano je da se
imatelju prenosivog dokumenta, koji nije krcatelj, ne pretpostavlja bilo koja
odgovornost prema ugovoru ako on stvamo ne izvr5ava neko od svojih prava. Zna(r,
drLatelj koji nije krcatelj i ne vrli nijedno pravo prema ugovoru o prijevo zu,, ne
preuzima odgovornost prema ugovoru o prijevozu samo zato Sto je drZatelj. Ovo
pravilo pruLanuZnu sigumost banci koja drZi prenosivi dokument jedino iz sigurnosnih
razloga. Ta banka neie biti u obvezi platiti prijevozninu tako dugo dok ona nije aktivno
zainteresirana za ugovor o prijevozu. Kupac koji u meduvremenu kupi stvari uZiva
jednaku za5titu na temelju ovog dlanka.77 Jedina obveza drLatelja koji "Iuti" je u
njegovoj funkciji strane koja ima nadzor, on ulazi u poziciju prema kojoj on mora
davati upute prijevozniku. Medutim, ovo je obveza koja je normalno u interesu drZatelja
prenosive prijevozne isprave. Poziciju ovakvog drLateljaltiti dl. lI.2.dkoji propisuje
da se osoba koja nije krcatelj a prenosi pravo nadzora bez vrlenja tog prava, tim
prijenosom oslobada odgovornosti nametnute strani koja ima nadzortemeljem ugovora
o prijevozu ili temeljem ovog Instrumenta.
Ct. LZ.Z.Z propisuje pravilo da drLatelj koji nije krcatelj, ali koji vrli neko pravo
prema ugovoru o prijevozu preuzima odgovomost tj. obveze nametnute prema ugovoru
o prijevozu u mjeri u kojoj je ta odgovornost ukljudena ili proizl azi iz prenosive
prijevozne isprave ili prenosivog elektronickog zapisa.
Takoder, ako prijenos prava prema ugovoru o prijevozu, prema kojem nema
prenosive prijevozne isprave ili prenosivog elektronidkog dokumenta ukljuduje pri-
jenos odgovomosti tadaje to povezano i s prijenosom pravakoja se prenose, prenositelj
prava i osoba na koju se prava prenose su solidarno odgovorni s obzirom na pojedine
odgovornosti koje prorzlaze iz tih odgovornosti ( IZ.4).
Komentatori obja5njavaju da se nacrt Konvencije (dl. 12.3) ne bavi s prijenosom
odgovornosti prema ugovoru o prijevozu ako prenosivi dokument nije tzdan.Medutim,
moguie je da nacionalno pravo povezano sa transferom prava omogui avatajprijenos
koji ukljucuje ili moZe ukljudivati odgovornost povezanu s pravom koje je preneseno.
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koja prenosi pravo i osobe kojoj se pravo prenosi u tom sludaju solidarna, zato Sto u
uobidajenim okolnostima prijevozniku je jedino moguie prosuditi solventnost
krcatelja, kao stranke u ugovoru o prijevozu, a ne i solventnost drugih osoba.78
6. DOSTAVA PRIMATELJU
Dostava primatelju vrlo je valna ugovorna obveza i za stranu tereta i za stranu
broda, a u svezi nje postoji vi5e specifidnosti, pa dak i pojmova koje je potrebno
razjasniti radi boljeg razumijevanja ove obveze. Najde5da pitanja koja se pojavljuju
su: kojoj osobi stvari trebapredati, pod kojim uvjetima (postojanje prenosive prijevozne
isprave, sludajevi ako se prijevoz odvija bez rzdavanja prenosive prijevozne isprave,
indirektna predaja), te postupak prijevoznika ako teret iz bilo kojeg razloganije mogu6e
predati primatelju.
U redovnim prilikama iskrcavanje i predaja robe su zavrlni din pravnog posla
prijevoza stvari morem i normalan i uobidajeni kraj obveznog odnosa izmedu
naruditelja i prijevoznika. Dostavom ili predajom stvari primatelju prijevoznik izvrSava
svoju zadnju obvezu iz ugovora o prijevozu stvari morem i ujedno se oslobada svake
daljnje odgovornosti zateret. Medutim, on naravno i dalje ostaje odgovoran zamanjak,
gubitak i oSteienje tereta nastalo prije predaje. Vrijeme predaje robe pojavljuje se i
kao trenutak u kojem se utvrduju nedostaci nastali u izvrlavanju pravnog posla
prijevoza stvari morem, u smislu manjkavosti i neispunjenja obveza (npr. gubitak ili
o5tedenje tereta, o5teienje tereta zboglo5eg pakiranja, utvrdivanje tro5kovarzposebnih
havarija i sl.). iinjenica dostave ili predaje stvari vrlo je vaLna i zbog toga 5to od
trenutka dostave podinju teii rokovi zastare za podno5enje tuZbe za naknadu Stete
zbog olteienja ili gubitka tereta. Trenutak predaje stvari, takoder je vai.an i za
utvrdivanje postoji li zaka5njenje u predaji tereta, a time i pravo na naknadu Stete za
taj priznati oblik Stete.
Tumadenjem dl. 4 Nacrta Konvencije koji govori o razdoblju trajanja prijevoz-
nikove odgovornosti, moZe se zamijetiti da je isporuka stvari primarno "ugovorna
stvar". Naime, dL.4.1.3. propisuje da je vrijeme i mjesto isporuke stvari ono vrijeme
i mjesto koje su stranke u ugovoru o prijevozu ugovorile. Ukoliko ne postoji specificna
ugovorna odredba u svezi isporuke stvari, vrijeme i mjesto isporuke odredit 6e se u
skladu s obidajima i praksom koji postoje u vrijeme i u mjestu isporuke. U sludaju
nepostojanja sporazuma stranaka o tom pitanju, niti obidaja i prakse, vrijeme i mjesto
isporuke stvari je ono vrijeme i mjesto na kojem, odnosno kada su stvari iskrcane ili
istovarene sa posljedryeg broda ili prijevoznog sredstva na kojem se one prevoze
78 Komentar nacrta Konvencije o prijevoznom pravu, o.c. str.75.
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temeljem ugovora o prijevozu. Ovdje se ponovno aktualrziraproblem koji postoji u
primjeni aktualnih konvencija, a to je kada je zavr5en trenutak iskrcaja robe s broda
ili drugog prijevoznog sredstva. Medutim, upravo oko toga se raspravljalo prilikom
tz;ade nacrta Konvencije. Naime, stajaliSta UNCITRAL-ovih delegata razdijelila su
se oko toga je li u konvencijskom tekstu potrebna vrlo precizna definicija fizidke
isporuke robe ili ne. Prevladalo je stajali5te da treba uvaZiti razliditosti koje postoje u
praksi u pogledu postupanja s razliditim vrstama tereta, razliditim obidajima u
pojedinim lukama, razliditim vrstama brodova, vrstama prijevoza i slidno. Zbogtoga
je strankama ostavljeno da sporazumom dogovore modalitete dostave primatelju. Nacrt
konvencije u dl. 10 koji regulira "dostavu primatelju" dini to iscrpnije i sadrLajno
kvalitetnije u usporedbi s ranijim unifikacijskim instrumentima u ovom podrudju.
Nastoji napraviti kompromis pravidnim balansom interesa strane tereta i strane broda.
Reguliraju se sludajevi dostave kada je rzdana prenosiva isprava i kada nije, zatim
razliditi sludajevi oko isporuke stvari poput situacije ako drZatelj prenosive isprave
ne zatraLiisporuku stvari, ako strana koja rmanadzor ili krcatelj ne dadu prijevozniku
primjerene upute, ako prijevoznik iz bilo kojeg razlogane moZe predati robu primatelju
i sl.
Nacrt Konvencije donosi, ve6 spomenutu novinu, a to je da u poglavlju o obvezama
prijevoznika (dl. 5.1), izridito propisuje da je obveza prijevoznika prema tom Instru-
mentu i u skladu s uvjetima ugovora o prijevozu prevesti stvari do odrediSta i dostaviti
ih primatelju. Time je prvi puta u jednoj konvenciji iz podrudja prijevoza stvari morem
dostava primatelju akcentirana posebno u okviru odredbi o obvezama prijevoznika.
Interesantno je zamijetiti kako inalPZizricito propisuje ovu obvezu (dl. 538.: "brodar
je duZan predati teret primatelju".Te
Medutim, prije anahze konkretnih normi nacrta Konvencije u svezi dostave pri-
matelju i njihove medusobne usporedbe potrebno je anahzirati kljudne pojmove koji
su esencij alni za razumijevanje ove prijevoznikove obveze.
6. L. Znatenje pojmova (iskrcaj, predaja ili dostava, primatelj)
Ha5ka pravila u svom konvencijskom tekstu ne rabe rzraze predaja tereta i dostava
tereta, kao niti Lzrazprimatelj, vec upotrebljavaju tzraz"prijevoz robe", a on obuhva(a
vrijeme od ukrcavanja robe na brod do njezina iskrcaja s broda. Iskrcaj i predaja robe
7e Nomru gotovo identicnog sadrZaja sadrZavao je iZakon o poruorsko.j i unutrainjo.i plovidbi (Sl. list SFRJ br.
22177 .) dl.529.,a vrlo slidnu iZakbn o ugovorirna o iskoriitat,an.iu pontorskih broclot,a (Sl. list FNRJ br.25l
1959.) dl. 67.:"brodar je duZan predati teret u luci odredi5ta osobi ovlaitenoj na temelju ugovora o prijevozu,
a ako je bila izdana teretnica, zakonitom imatelju teretnice" (oznacila V.S.).
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nisu identidni pojmovi, a osim toga ne moraju se dogoditi istovremeno, zna(i,ta dvatrenutka mogu medusobno vremenski i stvarno koincidirati, ali i ne moraju. Iskrcaj
6e koincidirati sa predajom kada se teret predaje ispod dekrka. Ako se pak predaje uskladistu broda, tada ie predaja uslijediti prije iskrcaja. Mogu6e je da predaja bude
nakon iskrcaja, a to se dogada ako se terei predaje u skladistima luke.8o Radi boljegrazumijevanja odredbi Haikih pravila potrebno je povezati propise iz dl.l (e), al. z i
dl' 7 ' Iz njih slijedi da nije sasvim jasno odredeno kada podinje utrcal i kada zavriava
iskrcaj' Mi5ljenje da se to odnosi od cekrka do dekrka, a kada se ne koristi dekrk ondaiskrcaj zavrsava kada teret prede ogradu broda.sr Medutim, to pravilo je te5koprimijeniti na tekuie terete, plinove, iskrcaj u barZe i slidno. Zbogopisanog, sudska
praksa je morala dati tumadenje i odgovor na pitanje kada u sludaju primjene Haikihpravila podinje teii rok zastare za podnoienje tuZbe za naknadu it"te. U tumadenju
Haskih pravila sudska praksa upravo radi distinkciju izmedu iskrcaja stvari i predaje
robe'82 Takoder, i teorija pomorskog prava praiena velikim brojem nacionalnih
zakonodavstava govori o iskrcaju i predaji kao o samostalnim radnjama jedinstvene
posljednj efazeispunjenja ugovora. Analiza jedne i druge obveze prijevoznika pokazuje
da je ovakvo razlikovanje opravdano. Predaja se razlikuje od iskrcaja u tome sto
znad'i urudenje robe primatelju, odnosno Sto se njom podiazumijeva i prijem (prih-
vaianje) tereta od strane primatelja. Ustvari, predaja robe je postieonji zavrlni aktispunjenja ugovora o prijevozu koji je po ruoloi prirodi ouort un. predaja s jedne
strane, sadrzi potvrdu brodara da je putovanje zavrieno, a s druge strane, priznanje daje primatelj primio teret. Sama radnia predajl se inade, obavlja narazliditim mjestima,
zavisno od toga kako je to medu strankama dogovoreno.s3 znadi,predaja robe nijeposebno raztadena u odredbama Ha5kih pravila. Ivkoviisa objasnjava da ,,predaja,,
moZe biti stvarna predaja ("actual deliverv") ili konstruktivna predaja (,,constructive
80 Tako objasnjava Jakasa, sistem plovidbenog prava Jugoslavije. treia knjiga , o.c.. str 274.
8r Tako zamjeiuje Ivkovii, Ha5ka pravila, o.c.. str. 59.
8r okruZni sud SAD (okruZje JuZna Karolina) presudonr od I l. rujna lg70.,zauzeo jeslijedece pravno stajaliite:"na temeliu Haskih pravila zakonski rok zastare za podnosenje tuZbe za naknadu stete zbog osteienja teretaiznosi godinu dana od dasa predaje robe ili datuma [ad je roba trebala biti predana. ovo razdoblje ne podinjeteii od iasa iskrcaja robe izbroda' Iskrcaj i predaja rob. n. moraju se dogoditi istovremeno.,,objavljeno uIlporedno pontorsko prayo br.55, 1972., str.69-73. slicno stajaliste zauzeoje i rrgovacki sud seine,odlukom od 7' veljace 1964': "brodarova obveza ne prestaje iskrcajem tereta ispod cekrka. vei njegovompredajoni primatelju'" odluka je objavljen a u uporecltto pl,rrorsko proyo i ltorttorska kupoprocla.ja br. 23,1964.. srr.48-49.
ti: slavko carii, Miodrag Trajkovji, Ivo Grabovac, Drago Pavii, Ivica Jankovec, Velimir Filipovii, predragSulejii iPredrag stankovii: saohra('aitto pravo.Naucna knjiga, Beograd 1990. str. l2g.
8a lvkovii. Ha5ka pravila, o.r.. str. g5.
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delivery"). Stvarna predaja je slucaj kada se teret preda izravno primatelju ili po njemu
imenovanom agentu ili osobi. Konstruktivnapredaja je sludaj kada je danaprimatelju
informacija o dasu i mjestu dolaska broda, kada je teret stavljen u prikladno i za5ti6eno
mjesto i primatelju ostavljeno razumno razdoblje da ga moi.e premjestiti i smjestiti
pod nadzor.
Brunetti85 obja5njava da su ukrcaj i iskrcaj materijalna, aprimitak i predaja stvari
pravna djela. To znadi da se samim dinom utovara ili istovara ne mora vrliti i primitak
i predaja stvari. Takoder, snoSenje troikova za ukrcaj ili iskrcaj stvari na brod ne
podrazumijeva i snoienje rizika za propast ili o5teienje stvari za vrijeme ukrcaja/
iskrcaja. Uz sve to stvari su joi sloZenije jer primopredaja robe u okviru medunarodne
pomorske kupoprodaje podrazumijeva i sklapanje posebnih ugovora koji se inter-
poliraju u ostvarivanje prava i obveza iz ugovora o prijevozu.s6 U suvremenom
pomorskom transportu prijevoz stvari je proces tijekom kojeg se rukovanje stvarima
desto obavlja automatizirano i strojno vodeno. To u praksi uzrokuje tj. name6e potrebu
definiranja podetka i kraja razdoblja odgovornosti puno preciznije . Ziel istide da
pojmovi kao preuzimanje, primitak, duvanje ili nadzor nad stvarima, isporuka i slicno
svi imaju konotaciju fizidkog transfera stvari izmedu osoba, dok se danas u praksi taj
transfer vi5e ne dogada na taj nadin.87 To u praksi uzrokuje sporove i zbog toga se
nameie potreba definiranja pocetka i kraja razdoblja odgovomosti na nadin koji ie
stvarati manje nedoumica.Zbogbrojnih pravnih posljedica koje su ovdje samo saZeto
naznadene razvidno je od kolike je vaZnosti da dostava ili predaja tereta primatelju, a
time i definiranje razdoblja prijevoznikove odgovornosti budu normativno jasno
uredeni u smislu Sto je moguie preciznijih kriterija za njihovo utvrdivanje.
Novije konvencije (Hamburlka pravila, Konvencija UN o medunarodnom
multimodalnom prijevozu robe i nacrt Konvencije o prijevoznom pravu), kao i na5
PZ odreduju odgovomost prijevoznika "od prijema do predaje" odnosno od "preuzi-
manja robe do trenutka njezine isporuke". Hambur5ka pravila u dl. 4. propisuju da
odgovornost prijevoznika zavrlava predajom robe u luci iskrcaja. Pomorski zakonik
u dl. 559. propisuje: "brodar odgovara za svako o5teienje, manjak ili gubitak tereta
E5 Brunetti, III/l str. 180., prema Milan Spehar. Oclgot'ornost brodara osr,,rtom i na Haika pravila, vlastita
naklada, Zagreb,l939., str. 37.
xu Ovdje se ponajprije misli na ugovore o ukrcaju i iskrcaju odnosno prekrcaju tereta. Ratko Miklau5i6 Ugovorni
odnosikodukrcajaiiskrcajateretaizbroda,ZhornikPrat'nog.fakultetauRijeci232002Suppl.(2)str. 195-
218.: "lako se ovi ugovori nastavljaju na ugovor o prijevozu, na nadin da povezuju kopneni i pomorski
prijevoz, oni imaju samostalnu pravnu prirodu, posebnu pravnu problematiku, a u odnosu na ugovor o
prijevozu su "rc.! intcr alios aL'ta."
87 Ziel. o.t'.
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koji primi na prij eyoz od preuzimanja pa do predaje Konvencija UN o
medunarodnom multimodalnom prijevozu robe u odredbi dl. 14. st. 1. odreduje da
"odgovornost poduzetnika multimodalnog prijevoza za robu obuhvaca razdoblje od
trenutka preuzimanja robe do trenutka njezine isporuke." Nacrt Konvencije o
prijevoznom pravu, takoder slijedi spomenuta rjeienja i on propisuje u dl. 4. 1. I (a to
je clanak koji govori o trajanju prijevoznikove odgovornosti) da odgovornost prijevoz-
nrkazastvari, prema tom instrumentu pokriva razdoblje od kada je prijevoznik preuzeo
stvari do trenutka kada su stvari isporudene primatelju (oznadila V.S.). Ovakva
normativna rjeienja mogu se ocijeniti kao primjerenija jer znatno pojednostavljuju
utvrdivanje trenutka dostave, a time i prestanak prijevoznikove odgovornosti za stvari,
podetak tijeka rokova zastare i sl.
Zaodredivanje trenutka prestanka odgovornosti prijevoznika kljudna je definicija
pojma "primatelja". Pravilo je da je prijevoznik duZan predati teret ovlaStenom prima-
telju. Pojam primatelja (engl. consignee Ih receiver) detiniraju Hambur5ka pravila,
Konvenctja UN o medunarodnom multimodalnom prijevozu robe i novi nacrt Konven-
cije o prijevoznom pravu, dok Ha5ka pravila nemaju definiciju pojma primatelj u
dlanku 1. koji govori o znadenju pojmova koje ista konvencija u svom tekstu rabi.
Sam pojam primatelja u pravilu nije sporan, to je osoba koja je ovlaStena primiti
robu. Ovakvu definiciju imaju Hambur5ka pravila (dl. 1. st. 4.)tn i Konvencija o
medunarodnom multimodalno prijevoz robe (d1. 1. st. 6.). Novi nacrt konvencije o
prijevoznom pravu donosi malo Siru definiciju pojma, pa primatelja odreduje kao
osobu ovlaitenu primiti robu prema ugovoru o prijevozu ili prijevoznom dokumentu
ili elektronidkom zapisu. Definicija iznacrtaKonvencije je potpunija, a time i sadrZajno
kvalitetnija jer se vei u njoj upucuje na modalitete preuzimanja tereta, a oni ovise o
tome odvija li se prijevozbez prijevozne isprave ili elektronidkog zapisa ili je izdana
prijevozna isprava .Iz toga se posredno moZe izvesti pravilo da je prijevoznik duZan
predati teret ovlaitenom imatelju prijevozne isprave ili elektronidkog zapisa, a ako
takva isprava nije izdana, onda osobi ovla5tenoj na temelju ugovora o prijevozu.
Ovakvo suvremenije rje5enje sadrZi i nai Pomorski zakonik. Primatelj je definiran
88 Zna(i, odredba hrvatskog PZ u potpunosti odgovara Hambur5kim pravilima. Medutim ,PZ u dl. 584. st. 2.
toc. I . predvida da se odgovornost brodara moZe ugovorom mijenjati u korist brodara u sludaju o5teienja,
manjka ili gubitka tereta nastalog prije podetka ukrcaja ili nakon iskrcaja.
ac Osim ove okvirne odredbe, Hambur5ka pravila ne razraduju detaljno ovla5tenje primatelja primiti robu.
Primjenom opiih nacela pomorskog prava moZe se zakljuditi da primatelj moZe biti ovla5ten primiti teret na
temelju ugovora ili na tem;lju teretnice (na ime, po naredbi. na donositelja) ili druge isprave. HamburSka
pravila ne donose ni propise o cediranju prava primatelja, pa moZemo zakljuciti da se to rjeSava prema
nacionalnom pravu koje se primjenjuje.
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kao osoba ovla5tena primiti teret od brodara.e0 Takoder,PZu svom zakonskom tekstu
razraduje pravni temelj na kojem se vr5i predaja tereta primatelju. On ovisi o tome je
li izdana prijevozna isprava ili ne. it. S+0. propisuje: "brodar je duZan predati teret
ovla5tenom imatelju teretnica, a ako ta isprava nije izdana osobi ovlaltenoj na temelju
ugovora o prijevozu".
Znadi, primatelj robe moZe biti odreden u ugovoru o medunarodnom prijevozu
robe, ali to ne mora uvijek biti sludaj, on se moZe legitimirati prezentacijom prijevozne
isprave koja ima svojstvo vrijednosnog papira. U trenutku zakljudenja ugovora o
prijevozu robe morem primatelj ne mora biti odredena osoba, bitno je da se utvrdi
nadin na koji se moZe legitimirati primatelj robe u mjestu odredi5ta. U poslovnoj
praksi su takoder desti sludajevi da ugovoreni primatelj robe ima ovlaStenje odrediti
drugu osobu kao primatelja robe i u onim sludajevima kada se u konkretnom ugovoru
o medunarodnom prijevozu robe ne izdaje prijevozna isprava koja ima svojstva
vrijednosnog papira. Primatelj robe nije ugovorna strana u ugovoru o prijevozu robe
morem, iako na temelju ovog ugovora moZe biti odredeno da primatelj prihva6anjem
robe jednostranom svojom izjavom volje stjede nrzzna(ajnih prava i obveza. Osnovna
obveza koju na ovakav nadin stjede primatelj u svim prijevoznim granama je obveza
plaianja prijevoznine i naknada drugih prijevoznik tro5kova prijevozniku. Ovo pravilo
omoguiuje jednostavnije reguliranje pravnih odnosa izmedu prijevoznika i korisnika
prijevoza poslije izvrlenog prijevoza robe, jer se u mjestu dostave najde5ie nalazi
primatelj a ne i po5iljatelj robe. Primatelj robe moZe, ali ne mora, na temelju ugovora
o medunarodnom prijevozu robe prihvatiti obvezu plaianja prijeovznine i naknadu
tro5kova. Ovakav poloZaj primatelja ipak ne stvara prijevozniku rizik nemogudnosti
reahzacrle svojih ugovornih zahtjeva, zato 5to na temelju odgovaraju6ih zakonskih
propisa ima pravo zaloga i pravo retencije u cilju osiguravanja njegovih ugovornih
zahtjeva. Prijevoznik nema interes niti je najdeiie obvezan predati robu primatelju
koji odbije platiti prijeovzninu i druge troSkove, jer prijevoznik predajom robe
primatelju gubi zakonska sredstva osiguranja svojih ugovornih zahtjeva, jer su ona
uvjetovana drLanjem robe od strane prijevoznika.el
U svakom sludaju, dostava stvari uvijek treba biti izvrdena ovlaStenom primatelju.
Slijedom toga, a primjenom pravila"argun'tentum a contrat'io" sudskapraksa zauzela
je stajali5te da se predaja tereta neovlaitenoj osobi smatra gubitkom tereta.e2 Takvo
"o Definicija je sadrZana u c1.463. koji donosi znadenje izraza upotrijebljenih u glavi II (Ugovori o iskori5tavanju
brodova) Pomorskog zakonika.
ct Slavko Carii. Miodrag Trajkovii, Ivo Grabovac, Drago Pavii, Ivica Jankovec, Velimir Filipovii, Predrag
Sulejii i Predrag Stankovit: Saobrah.jno prar;o, Naudna knjiga , Beograd 1990. str. 19.
'': PresudaTrgovackogsudauMarseilleod9.rujnal9T5.objavljenouUporednopomorskopravoipomorska
kupoprodaia br.70. 1916., str. 68.
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tumadenje pronalazimo i u hrvatskoj pomorskopravnoj doktrini.e3 Predaja tereta
neovla5tenoj osobi ne stvara izvanugovornu odgovomost brodara. Brodar koji je predao
teret neovla5tenoj osobi odgovara iz ugovornog odnosa onome kome je teret morao
biti predan.ea Zastara za naknadu Stete prouzrodene predajom tereta neovlaitenoj osobi
podinje teii od dana kada je taj teret predan.es
6.2. Dostava stvari kada je izdana prenosiva prijevozna isprava
Prema nacrtu Konvencije o prijevoznom pravu kada u pravnom poslu prijevoza
stvari morem postoji prenosivi dokument, drlatelj tog dokumenta je osoba ovlaStena
potraZivati isporuku stvari, a prijevoznik je obvezan dostaviti stvari toj osobi prilikom
predaje prenosivog dokumenta (cl. 10.3.2. (i) (a)). Dakle, nacrt Konvencije propisuje
da ako drlatelj zahtijeva isporuku, prijevoznik je obvezan izvriiti isporuku, a
posljedicno se oslobada svoje obveze prema ugovoru o prijevoztr, a to je isporuka
stvari na mjestu destinacije. Osim toga dlanak (a) slijedi uobidajenu praksu prema
kojoj prenosivi dokument treba biti predan od strane njegovog imatelja prijevozniku.
Ovakva praksa takoder Stiti prijevoznika jer iskljuduje moguinost tzv. "pogreine
dostave" i predaje stvari neovlaitenoj osobi.
Komentatori obja5njavaju da odredba dl. 10.3 .2.(i) (a) ima ogranidenu primjenu.
U skladu s postojeiom praksom, drZatelj koji ne vr5i niti jedno pravo prema ugovoru
o prijevozu, je ovla5ten ali ne i obvezan zahtijevati isporuku.e6 Osim toga, ovaj dlanak
( 10.3.2) ne iskljuduje moguinost da se isporuka stvari od strane prijevoznika u mjestu
odredi5ta izvrii bez predaje prenosive isprave ili bez predstavljanja imatelja prava
prema prenosivoj ispravi (dl. 10.3.2.(iii)).
Problem za prijevoznika moZe nastati ako je prenosiva prijevozna isprava izdana,
a prijevoznik isporudi stvari nekome koji 'Joi uvijek" nije drZatelj teretnice, on se
tada tzlaZe velikom riziku, jer njegova obveza je isporuka stvari imatelju tog
dokumenta. Funkcija teretni cebazirase na pretpostavci da drZatelj teretnice tu ispravu
e3Brajkovii. V., iolovii. L, Filipovii, V., Jaka5a, B., Katidii. N.. Pallua, E.. Tomaiii, V.. Triva. S.,Zakon o
ponrorsko.j i unutrnin.jo.j ploridbi s nopomenann i kontentatorskint bil.jaikanru. Narodne novine. Zagreb.198l..
str. 228.: "O gubitku se radr kad brodar nije u mo-uuinosti na odredi5tu predatiovlaStenom primatelju teret koji
je preuzeo na prijevoz... O gubitku se radi i kad se ustanovi daje brodar teret predao neovla5tenoj osobi."
c+ Odluka Apelacionog sucla u Genovi od 28. veljace 1966.. objavljeno u Ilporedrto pomorsko ltravo i pontorska
kupoprodaia br. 37 .1968. str. 56-58.
c: Odluka Trgovadkog suda u Marseille od 9. rujna 1975. objavljeno u Uporedno pomorsko pravo i pomorska
kupoprocla ja br.70, 1976.. str. 68.
e6 Komentar nacrta Konvencije o prijevoznont pravu, o.c. str. 63.
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predodi prijevozniku nakon dolaska stvari, a posljedica toga je da prijevoznik isporudi
stvari kada mu je taj dokument predan. Medutim, desto teretnica nije dostupna u
trenutku kada stvari stignu na odredi5te. To moZe biti uzrokovano nizom poslovnih
razloga, npr. postupci oko ugovaranja kreditnih uvjeta ili nekog drugog financijskog
aranZmana u svezi stvari mogu potrajati duZe nego Sto traje samo prijevozno putovanje.
To moZe nastati rzbogudaljenosti mjesta odrediSta ili zbog odredenih administrativnih
zapreka.Zbog svega toga, nametanje prijevozniku obveze da stvari dostavi iskljudivo
predajom teretnice, u dana5njim uvjetima poslovanja moZe biti znatno oteZano . Ziel
objainjava da se praksa danas odmaknula daleko od klasidnog sistema teretnice. Isti
autor iznosi iznimno interesantne statistidke podatke, prema kojima zakljuduje da je
udestalost nedostupnosti teretnice na mjestu destinacije podcijenjena. Procjenjuje se
da u linijskom prijevozu u 15 7o sludajeva nema predaje dokumenta. Kod brodarskih
ugovora, ta pojava (brojka) je znatno viSa oko 507o, dok u trgovini pojedinim
proizvodima kao mineralnim uljima, postotak raste do blizu 100 Vo. Mnogi brodarski
ugovori danas ukljuduju standardne klauzule prema kojima je prijevoznik duZan
isporuditi stvari na odrediStu bez izdavanja teretnice, ali iskljudivo prema uputama
darterera.eT
S druge strane drLatelj se oslanja na sigumost koju prenosivi dokument pruLa.
Komentatori Konvencije slikovito to opisuju rijecima: "on se zakonito oslanja na
prenosivi dokument kao njegov "kljud" za stvari."es Takoder, odredba dlanka 10
nagla5ava da je funkcija teretnice dvostruka: sluZi kao ugovor o prijevozu i isprava
koja daje pravo na stvari u isto vrijeme.
Tijekom prijevoza prava krcatelja mogu biti prenijeta na stranu koja ima nadzor,
pa odatle izravna implikacija i na ovlaitenja u svezi dostave primatelju. Slijedom
toga nacrt Konvencije regulira i sludajeve tzv. "ranije isporuke" ,znadr, ako je isporuka
stvari izvriena bez predaje isprave, a dri.atelj prijevozne isprave je postao drZatelj
nakon Sto je prijevoznik isporudio stvari primatelju ili osobi ovlaStenoj prema ugovoru
ili drugom sporazumu (10.3.2. (iv)). Dakle, u okviru dostave stvari primatelju prob-
lem koji moZe nastati je ako je isporuka stvari u mjestu odredi5ta izvr5ena bez predaje
(bez rzrudivanja) prenosive prijevozne isprave prijevozniku ili bez predstavljanja u
skladu s procedurom predvidenom nacrtom Konvencije, anakon tako izvr5ene dostave
osoba stekne prenosivu ispravu, tocnije postane njezin drZatelj nakon Sto je prijevoznik
isporudio stvari primatelju. Pitanje je koja prava su povezana sa prenosivim
dokumentom nakon isporuke stvari u opisanom sludaju. it. tO.:.2. (iv) rjeiava ovakvu
situaciju. Ovdje je sadrZana ideja da tre6a osoba u dobroj vjeri, drZatelj prenosivog
ei Ziel. o.t'.
e8 Komentar nacrta Konvencije o prijevoznom pravu, o.c. str. 60
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dokumenta zasluLuje za5titu. Ako tre(a osoba drZatelj prenosivog dokumenta u
trenutku stjecanja tog dokumenta opravdano (razumno) nUe mogla znatrda je isporuka
stvari vei izvrlena, on ne gubi svoje pravo na preuzimanje stvari. Nacrt konvencije
ne govori niSta o mogucnosti prava na povrat koje bi prijevoznik imao prema krcatelju
u sludaju kada on ne moZe kompenzirati svoju Stetu prema "ne5kodljivom" drZatelju.
Ovo je druga strana kompromisa koji je postignut u ovoj novoj proceduri, smatra
Zielee.Isti autor se pita kako imatelj (drZatetj) prenosivog dokumenta razumno moZe
znatt da je isporuka stvari izvriena bez predaje dokumenta? Po njegovom mi5ljenju
to moZe zahtijevati novi primatelj tog dokumenta koji je obratio pozomost na datum
u tom dokumentu. On moLe shvatiti da se to odnosi na uobidajeno trajanje putovanja.
Takoder, moZe se odekivati da novi primatelj poznaje obidaje i praksu na trZi5tu s
kojim je dokument povezan. Na pojedinim trZiStima, isporuka stvari bez predaje
teretnice postala je pravilo vi5e nego iznimka. Kada osoba stekne prenosivi dokument
nakon isporuke, on razumno moZe smatrati da stvari nisu isporudene, a ukoliko se to
dogodilo, on prima dokument koji je beznadajan u njegovom odnosu prema
prijevozniku. Medutim, nacrt Konvencije predvida iznimku od ovog pravila i to u
korist zaitite strane tereta, todnije kupca, ako je dokument predan njemu u okviru
izvriavanja ugovora ili drugog sporazuma postignutog prije isporuke stvari. U tom
sludaju jo5 uvijek postoji pravo povezano s dokumentom, ali ne viSe i pravo izvriiti
isporuku (d1.10.3.2.(iv)). Ova procedura koja je propisana u dl. 10.3 moZe biti manje
sigurna od one procedure koju pruLa sustav teretnice. Doista, krcatelj koji je u obvezi
pruiiti upute u svezi isporuke, moZe zloupotrijebiti to pravo. Medutim, takoder je
jasno da klasidni sustav teretnice u praksi takoder sadrZi odredene praznine. Prema
opisanom rjeienju nacrta Konvencije rizik povezan s pogrelnom dostavom stavljen
je na stranu prijevoznika.
Komentatori nacrta Konvencijer00 obja5njavaju da desto dri.atelj zna 1h razumno
treba znatida je isporuka izvr5ena bez predaje prenosivog dokumenta. U tom sludaju,
i ako on postane drZatelj nakon takve isporuke nema vi5e razlo ga zanjegovu zaititu.
U opisanom sludaju on jedino stjede tj. zadrLava prava prema teretnici (to je pravo
zahtijevati oditetu za stvari) ako je on postao drZatelj prema ugovoru ili drugom
sporazumu koji je vei postojao prije isporuke. Inade se prava iz teretnice moraju
smatrati iskori5tenima. Konadno, ova odredba pokriv a"bona fide" sludajeve kada je
predaja teretnice unutar niza (lanca) prodavatelja i kupaca zakainjela. To ne iskljucuje
mogu6nost da nakon isporuke, prava iz teretnice koja su iskori5tena mogu biti prenijeta
na tre6u osobu, ali to se mora utanaditi posebnim sporazumom, a ne samo predodenjem
qe Ziel o.c'.
r(x) Komentar nacrta Konvencije o prijevoznom pravu o.t.. str.64.
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teretnice. Smatramo kako 6e se najde5ce raditi o ustupanju prava na naknadu Stete
ukoliko su stvari o5teiene, ili subrogacrji prava iz osiguranja.
U sludaju kada je vi5e od jednog izvornika prenosive prijevozne isprave izdano
nacrt Konvencije slijedi postojeiu praksu i propisuje u dl. 10.3.2. (i) (a) da 6e
predavanje jednog izvornog dokumenta biti dovoljno i ostali izvomici nede imati
nikakav udinak ili vrijednost. Poznato je da to rje5enje usvaja i na5 Pomorski zakonik.
Naime, ako je izdano nekoliko izvornih primjeraka teretnice, svaki ovla5teni (zakoniti)
imatelj ima pravo zatraLitrpredaju tereta. Ako je netko od ovlaitenih imatelja iskoristio
svoje pravo, na5 Zakonik nagla5ava kako bi se izbjegle nezgodne posljedice ostali
primjerci gube vaZnost za prijevoznika, tj. vi5e ga ne obvezuju (tzv. kasatorna
klauzula).'or
6. 3. Dostava stvari kada ne postoji prenosiva prijevozna isprava
Prijevoznikova obveza prema nacrtu Konvencije je prevesti stvari do odredi5ta i
isporuditi ih primatelju (dt. 5.1). el. 10.3.1 obja5njava ovu obvezu u sludaju kada ne
postoji prenosivi dokument. Tada prijevoznik mora dostaviti stvari osobi koja je
"oznadena" tj.imenovana od krcatelja ili od strane koja ima nadzor (ako je to osoba
razll(,ita od krcatelja), a primatelj se mora pravilno identificirati. il. 10.3.1. (i) i (ii)
propisuje da je strana koja ima nadzor duZna savjetovati prijevoznika, tj. davati
prijevozniku upute prrje i za vrijeme dolaska stvari na mjesto odredi5ta, a to se odnosi
i na informiranje prijevoznika o imenu (osobi) primatelja. Prijevoznik je duZan dostaviti
stvari primatelju kada se on pravilno identiticira. Dakle, kada nema prenosive prijevozne
isprave prijevoznikov ugovorni partner, a to je krcatelj ili strana koja ima nadzor, ako
je on osoba razlidrtaod krcatelja ima obvezu pobrinuti se o tome da stvari budu preuzete.
Komentatori nacrta Konvencije skreiu pozomost na to da u ovom sludaju ne postoji
dvostruka funkcija ugovora o prijevozu.r02 Time se Zeli otkloniti zabluda i naglasiti da
u situaciji kada nije izdana prijevozna isprava, ugovor o prijevozu ne preuzimafunkciju
prijevozne isprave, a to znadi da ne moZe sluZiti kao isprava koja daje pravo na stvari.
6. 4. Obveza primatelja preuzeti robu
S obzirom na prijevoznikovu obvezu dostaviti stvari, logidno je upitati se postoji
li korespondirajuia obveza primatelja .Znadt,postoji li s druge strane obveza primatelja
preuzeti robu na odredi5tu? Aktualne konvencije iz podrudja prijevoza stvari morem
r0r Tako obja5njava Ivo Grabovac: Prijevozno ugovorno pravo, o.c. str.61.
It)r Komentar nacrta Konvencije o prijevoznont pravu, o.c'., str. 54.
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nisu sadrlavale obvezu primatelja da preuzme stvari kada iste stignu na odredi5te.
Dakle, postojeia praksa nije nuZn o traLila (obvezivala) da primatelj preuzme stvari.
Nacrt Konvencije uvr5tava korespondiraju6i normu tj. generalnu preuzimateljevu
obvezu u dl. 10.1: "kada stvari stignu na odrediSte primatelj je duZan izvr5iti svoje
pravo iz ugovora i preuzeti ih na mjestu i u vrijeme kako je to rijeieno u dl.4.1.3".
Medutim, odmah se moramo upitati Sto se dogada u sludaju ako primatelj ne udovolji
toj obvezi, zna(,r ne preuzme stvari. Slijedi h za njega kakva "sankcija", tj. koje
posljedice mogu nastupiti. Prije toga korisno je konstatirati kako primatelj nije
ugovoma stranka u ugovoru o prijevozu stvari morem, on je osoba ovla5tena od
krcatelja primiti (preuzeti) stvari. Odgovor na to pitanje koja je posljedica neispunjenja
obveze primatelja moZemo pronaii u odredbi al. I2.2. Ona propisuje da jedino ako
primatelj vrli neko od prava prema ugovoru o prijevozu, on je obvezan preuzeti stvari.
Ako primatelj ne vr5i nijedno pravo, on nema obvezu preuzeti stvari. Posljedica
nepreuzimanja stvari u sludaju, kada je to obveza primatelja je da prijevoznik vi5e
nije odgovoran za glbttak ili o5teienje stvart. Zielto3 tumadi kako Nacrt Konvencije
nema odredbi o eventualnoj odgovornosti primatelja, ali ona se moZe pretpostaviti
ako se nacionalno pravo primjenjuje na tu odgovomost. Zbog takve situacije pitanje
koje se nameie je kakav je u tom sludaju pravni poloZaj ostalih stranaka koje su
ukljudene u taj pravni posao, ponajprije prijevoznika.
6. 5. DuZnosti prijevoznika u sluiaju nemogudnosti predaje robe primatelju
Nerijetko, kada se teret ne preda ili ne moZe predati primatelju jer se na ugovorenom
mjestu i u ugovoreno vrijeme primatelj nrye javio, situacija nije simplificirana ve( rz
toga proistide niz otvorenih problema. Razlozi za nemoguinost preuzimanja tereta tj.
predaju primatelju su mnogobrojni. Prijevozniku moZe biti nepoznato tko je ovla5teni
primatelj i nije ga mogao pronaii, primatelj iz bilo kojeg razloga moZe odustati od
preuzimanja tereta ili biti sprijeden u moguinosti preuzeti teret. Mogu6e je takoder, da
se na preuzimanju tereta pojavi vi5e imatelja prijevozne isprave ili elektronidkog zapisa.
Postoje sludajevi kada stvari prema pravu ili propisima koji se primjenjuju u mjestu
isporuke moraju biti predane tijelu vlasti ili tre6oj osobi. Takoder, moZe se raditi o
sludaju da ne postoji prikladno skladi5te ili nisu dostupne odredene olaklice na
odrediStu. Ponekad fizidki nije mogu6e na nekim destinacijama predati stvari na duvanje.
Dakle, pitanje koje se moZe postaviti 5to se dogada ako se primatelj ne pojavi na
odredi5tu ili inade prorzlazi da on nije zainteresiran za stvari. Odredbe cl. 10.3.2. (ii)
i 10.4.1 bave se situacijpm kada stvari ne budu preuzete na odredi5tu. Komentatori
t03 Ziel, o.c
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nacrta Konvencijeto* istidu da se prava funkcija teretnice na taj nadin dovodi u pitanje.
Naime, ukoliko se drZatelj ne pojavi prijevoznik mora prvo traLiti instrukcije (dl.
10.3.2. (ii)). Osoba koja ima tu duZnost duZna ih je i dati, osim ako je u meduvremenu
oslobodena svoje obveze. et. tO.:.2. (ii) propisuje ako clrZatelj ne zatraLi isporuku
stvari od prijevoznika nakon njihovog dolaska na mjesto odredi5ta, prijevoznik je
duZan obavijestiti stranu koja ima nadzor, ili ako je nakon razumnog nastojanja
nemoguie identificirati ili pronaii stranu koja ima nadzor, smatrat 6e se da je to
krcatelj. U tom sludaju strana koja ima nadzor ilr krcatelj moraju prijevozniku dati
upute u pogledu isporuke stvari. Ako je prijevoznik u nemoguinosti nakon razumnog
nastojanja identificirati ili pronaii stranu koja ima nadzor ili krcatelj atadaie se osoba
navedena u cI.1 .1105 smatrati krcateljem za potrebe ovog dlanka.
Medutim, za vrijeme putovanja prava krcatelja mogu biti prenesena na stranu koja
ima nadzor. Stoga, ako drZatelj prenosivog dokumenta ne potraZuje stvari, prijevoznik
je usmjeren prvo na tu osobu i moZe zahttjevati od njega upute u svezi isporuke stvari.
Ukoliko prijevoznik ne moZe u6i u trag strani koja ima nadzor, on je ovla5ten obratiti
se krcatelju za upute. Ako on ne moZe pronaii krcatelja, tada je duZan obratiti se krcatelju
iz ugovora (tzv."docltmentary shipper"). Sve ove osobe na zahtjev prijevoznika imaju
obvezu pruZiti odgovarajuie upute. Oni mogu, npr. osloboditi prijevoznika obveze u
svezi stvari preuzimanjem stvari natrag. U biti ova procedura nije puno drugacija od
one koja postoji kod brodarskih ugovora. Kod njih darterer i prijevoznik desto ugovaraju
da 6e prijevoznik biti obavezan zahtijevati od darterera upute u svezi s isporukom stvari
(delivery instructions) kada se drZatelj teretnice ne pojavi na odrediStu. Nacrt Konvencije
donosi pravilo prema kojem prijevoznik koji prevozi stvari prema uputama strane koja
ima nadzor ili krcatelja u skladu s stavkom (ii) gore opisanim, dakle, u sludaju kada
driatelj ne zatrali isporuku stvari, a prijevoznik ne moLe pronaii stranu koja ima nadzor
prijevoznik ie biti osloboden obveze isporuke stvari prema ugovoru o prijevozu
drZatelju, bez obzira na to je li je prenosivi dokument predan ili se osoba koja zahtijeva
isporuku prema prenosivom elektronskom dokumentu predstavila u skladu sa pravilnom
procedurom kao drZatelj (dl. 10.3.2. (iii)). Dakle, ovaj dlanak (dl. 10.3.2. (iii)) propisuje
koja posljedica nastaje za prijevoznika kada se prijevoznik ravna po uputama danim
prema prethodnom stavku (dl. 10.3.2. (ii)). U tom sludaju on se oslobada svoje generalne
obveze dostave stvari primatelju .Zarzblegavanie sumnje on se ne oslobada svih obveza
r0a Komentar nacrta Konvencije o pnjevoznom pravu, o.c. str. 63.
toi i1. 7.7. sadrZi odredbu prema kojoj ako osoba oznadena kao "krcatelj" u ugovomom utanadenju stranaka,
iako nije krcatelj u smislu kako je to definirano u dl. 1.19 preuzme prijevoznu ispravu ili elektronicki zapis
onda je on osoba koja inra: (a) obveze i odgovornosti nametnute krcatelju prema ovom dlanku i prema cl.
ll.5.kaoi(b)krcateljevapravaiimunitetepropisaneovimdl.ial. l3.Ovopravo,tj.obvezaproizlaziiz
clanka I 1.5. Detaljnije o tome tko se snlatra osobom u smislu il.1 .l . te o njezinom poloZaj op5irnije supra
t. 5.4.
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prema ugovoru o prijevozu, kao npr. platiti naknadu ako su stvari dostavljene ostedene.
Nacrt konvencije ne govori ni5ta o moguinosti prava na povrat koje bi prijevoznik
imao prema krcatelju u sludaju kad on ne moZe kompenzirati svoju Stetu prema
"neSkodljivom" drZatelju. Rizik je prema ovoj odredbi na krcatelju. Posljedica ove
odredbe je da drZatelj teretnice ponovno dolazi do rzraLaja.
Konadno, dl. 10.4.1 nudi prijevozniku koji nije izvrlio dostavu stvari primatelju
primjereno rjeienje prema kojem se on moi.e osloboditi svoje daljnje odgovornosti
za stvari. Naime, radi se o sludajevima ako stvari ne budu preuzete od strane primatelja
u vrijeme i na mjestu spomenutom u dl. 4.1.3 i nema izriditog ili neizravnog sporazuma
zakljudenog izmedu prijevoznika ili stvarnog prijevoznika i primatelja koji bi slijedio
iz ugovora o prijevozu ili ako prijevozniku nije dopu5teno prema pravu ili pravilima
koje se primjenjuje isporuditi stvari primatelju. U tim sludajevima prijevoznik nema
drugog izbora vei koristiti pravo tz (1. 10.4. l. (b), a to je da na rtzlki za radun osobe
koja ima pravo na stvarima poduzme neko ili sva prava ili sredstva, a to su moguinost
da uskladi5ti stvari na prikladnom mjestu, raspakira stvari ako su one pakirane u
kontejneru ili poduzme drugi postupak koji je prema miSljenju prijevoznika u interesu
stvari i prema okolnostima se razumno moLe zahtljevatr, zatimproda stvari u skladu
s praksom, te prema pravu i propisima koji postoje u mjestu gdje se stvari nalaze.
Prijevoznik je ovla5ten koristiti se ovim pravom jedino ako je obavijestio osobu
navedenu u ugovomom utanadenju stranaka kao osobu koju treba obavijestiti o dolasku
stvari na odrediSte.
Nacrt Konvencije sadrZi jednostavno rje5enje, i propisuje u dl. 10.1 ako primatelj
ne izvrii tu svoju obvezu i stvari ostanu kod prijevoznika ili stvarnog prijevoznika,
prijevoznik ili stvami prijevoznik mogu u interesu stvari postupiti kao agenti primatelja,
alibezodgovornosti za gubitak ili uni5tenje tih srvari, osim ako su gubitak ili olte6enje
rezultat osobnog djelovanja ili propusta prijevoznika izvrlenih s namjerom da se
prouzrodi takav gubitak ili o5teienje stvari, ili bezobzirno postupanje i sa znanjem da
ie takav gubitak ili o5tedenje vjerojatno nastati. Znad,i, polazna ideja za ovakvo
normativno rjeienje je pruZanje mogudnosti prijevozniku da se moZe "osloboditi"
stvari. Todnije, po potrebi raspolagati sa stvarima ako one ne budu preuzete. Prije-
voznika se ne moi,e prisiljavati da preuzme na sebe dodatne trolkove i rizik koji
mogu nastati ako stvari ostanu u njegovom drZanju. NaS zakonodavac je analogno
normirao ovu situaciju. 106
'06C|. 553. PZ propisuje ako se primatelj tereta ne javi, ili ako se ne moZe pronaii, ili ako neie ili ne moZe
preuzeti teret, odnosno ako se prije predaje tereta javi vi5e zakonitih imatelja teretnice, brodar je duZan
traLiti uputu od krcatelja, odnosno od narucitelja. ilanak 554.Pzpropisuje ako brodar, koji je traZio uputu
od krcatelja, odnosno narucitelja, ne primi na vrijeme tu uputu ili primljenu uputu ne moZe izvr5iti, on moZe
postupiti prema dlanku 548.PZ,to znadi, na tro5ak i rizik primatelja ili druge osobe ovla5tene raspolagati
teretont, iskrcati teret iduvati ga sam ili ga dati na cuvanje javnom skladi5tu ili drugoj prikladnoj osobi.
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7. ZAKLJUENT
Nacfi Konvencije o prijevoznom pravu usvaja dosta tradicionalnih rjelenja i to ga
cini slidnim s Ha5kim pravilima. Upravo to ie pridonijet oduvanju postojede sudske i
poslovne prakse. Ovdje se ponajprije misli na uporabu dobro poznatog standarda
"duZna paLnja", te osposobljavanje broda za plovidbu, postupanje s teretom i slidne
obveze oko kojih postoje dvrsta stajali5ta doktrine i sudske prakse.
S druge strane, on nesporno sadrZi suvremenija rje5enja od onih sadrZanih u
aktualnim konvencij amaiz podrudja prijevoza stvari morem. Usvajanje suvremenih
standarda u pogledu sposobnosti broda za plovidbu i obvezaulaganja duZne paLnje
tijekom ditavog razdoblja dok su stvari pod njegovim nadzorom, te suvremeni
imperativi koje postavljaju interesi zaltite okoli5a, a sve to kao podr5ka, todnije
doprinos ujednadenosti s pratedim konvencijama dini Nacrt konvencije suvremenim
i modernim instrumentom.
Najveii doprinos uvodenja prava nadzora odnosno njegovog normiranja je
ponajprije u tome Sto kroz pravilnu uporabu prava nadzoranajvaZnija stvarnopravna
funkcija prenosivog transportnog dokumenta moLe r bez izdavanja tog dokumenta
biti zaitiiena. Kroz uporabu prava nadzora otvara se moguinost za ukidanje prenosivog
dokumenta u korist posla koji se temelji na elektronidkoj komunikaciji izmedu stranaka.
Ako se ova medunarodna konvencija donese i stupi na snagu, dakle na meduna-
rodnoj razintprihvate njezinarjelenja, tada bi u cilju uskladenosti domadeg pozitivnog
prava i medunarodnih propisa bilo poZeljno njezina rjelenja preuzeti i u Pomorski
zakonik. Pretpostavljamo da bi moguie izmjene trebale iii u smjeru uvr5tavanja i u
hrvatsko pozitivno pravo ovih novinazakoje se pretpostavtja da 6e zasigumo u nekom
obliku zaLivjetr i u pomorskom prijevoznom pravu biti prihvaiene, poput prava
nadzora, prilagodbe prijevoznikovih obveza suvremenim standardima sigurnosti
plovidbe i za5tite okoli5a, te elektronske razmjene podataka.
Medutim, bududi da je za sadajo5 uvijek nepoznata sudbina ovog instrumenta, a
osim toga on se nalazi u obliku nacrta konvencij e,uzto su vrlo malobrojna oditovanja
pomorskopravne doktrine o njemu, smatramo da je oportuno pridekati s odlukama o
preuzimanju njegovih rje5enja, a pogotovo nekih spornih rjesenja o kojima smo
govorili i koja vjerojatno neie zaLivletru obliku u kojem su predvidena ovim nacrtom
Konvencije o prijevoznom pravu.
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Sunmtary:
CARRIER'S OBLIGATIONS - NEW PROVISIONS PROPOSED BY THE DRAFT
IIVSTRUMENT ON TRAI/SPORT LAW
This paper presents and analyses new provisions proposed by the CMIIUNCITRAL
Draft Instrument onTransport Law in respect of the carrier's obligatiotls. A com-
parison is made betv,een formulations contained in the Hamburg and the Hogue
Rules.
Two main obligations of the carrier - his duty to care for the cargo and his obliga-
tions with respect to the ship - are analyzed in detail. Among other things, the author
pays special attention to proposals concerning the introduction of the carrier's obli-
gation of "due diligence" for the whole period of his responsibility. The nrcntioned
changes hat,e been considered as a support to the requirements set out by the Inter-
national Safety Management Code in respect of the safety and maintenance of the
ship during her operation. Different comnrcnts are analyzed.
The paper deals with other important questions considering the obligations of the
carrier sttch as delivery to the consignee and exceptions to duties of care. These
prot'isions show important changes in relation to actual conventions.
The most significant news is the introduction of the prot,ision of the "right of
control" , w,hich has not been dealt with in nmritime cont,entions so far. In this paper
the author gives the definition of the concept of the "right of control" , explains who
the "controlling party" is,analyses his obligations aswell as the tansfer of rights
and obligations. Finally she explains the obligation of the carrier to follow the in-
structions of the controlling party.
The Draft Instrument on Transpot't Law has introduced many contentporary solu-
tions, but it intends to make compron'tise between traditional and modern intpera-
tives imposed by pollution preservatiort, international standards for the safe n'tan-
agentent and operatiort of ships and electronic communication. In spite of its goal to
provide an adequate regulotiort of can"ier's obligatiorts the Cont,ention has not
achieved optimal results. Nevertheless, it included a considerable number of ntodern
tendencies, which are critically evaluated in the paper.
Key words: Draft Instruntent on Transport Low,, can'iage of goods by sea, carrier's
obligations, duties of care for the cargo, seawortltiness, exceptions to duties of care ,
right of control , controlling party, transfer of rights and obligations, delivery to the
consignee.
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